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Visitas del Jefe de Estado Mayor del Aire 


Dentro de la serie de visitas que realiza el Jefe de Estado Mayor del Aire 
a distintos centros y unidades de este ejército, el día 6 de mayo efectuó 
su primera visita oficial a la Base Aérea de Matacán y su Grupo de Escuelas, en 


REVISTA DE Salamanca. Días después, el día 13, se trasladó hasta Badajoz para visitar 
AERONAUTICA la Base Aérea de Talavera la Real. En los dos centros militares, además 

Á de recorrer sus dependencias, fue preocupación del JEMA reunirse con 
M ASTRONAUTICA el personal militar y civil destinado en las mismas 
REOUE MADE 000 e interesarse por todas sus inquietudes. 
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Editorial 
De nuevo, Kabul 


ESDE el próximo mes de octubre, el Ejér- 
[) cito del Aire aumentará de forma signifi- 

cativa su participación en Afganistán al 
asumir el liderazgo del Aeropuerto Internacional de 
Kabul como parte de la contribución española para 
la estabilización, reconstrucción y desarrollo de Af- 
ganistán en el marco de ISAF. Esta nueva misión 
se llevará a cabo simultáneamente con nuestros ac- 
tuales destacamentos en Manás (Kirguizistán), He- 
rat y Qala I Naw (Afganistán) y Yibuti. 

El Aeropuerto Internacional de Kabul, único de 
sus características existente en el país, desempeña 
no sólo un papel determinante en el desarrollo eco- 
nómico y social de Afganistán, sino también en las 
operaciones de ISAF lideradas por la Alianza Atlán- 
tica. Desde diciembre de 2001 constituye la princi- 
pal base de entrada en el Teatro de Operaciones pa- 
ra todos los contingentes nacionales desplegados en 
Afganistán, siendo además el núcleo central del sis- 
tema de vuelos intrateatro diseñado por ISAF para 
desplegar sus fuerzas por la geografía afgana, te- 
niendo en cuenta que, dada la orografía y el estado 
de las infraestructuras terrestres disponibles, los me- 
dios aéreos son los únicos que permiten asegurar el 
sostenimiento y reaprovisionamiento de las mismas. 

Esta creciente importancia del Aeropuerto de 
Kabul ha resultado en una continua y progresiva 
mejora de sus capacidades, permitiendo la opera- 
ción, con independencia de las condiciones meteo- 
rológicas, de todo tipo de aeronaves civiles y mili- 
tares, lo que ha significado un aumento considera- 
ble de la actividad aérea. 


ADA la naturaleza compleja y dinámica 
IT) de las operaciones desarrolladas en Ka- 

bul, fiel reflejo del carácter multidimen- 
sional de este conflicto, con un creciente número 
de actores de todo tipo implicados en las mismas, 
este liderazgo del Ejército del Aire no se limitará 
al control y coordinación de las operaciones mili- 
tares en el Aeropuerto, sino que también compren- 
derá aquellos apoyos a las autoridades locales ne- 
cesarios para asegurar el buen funcionamiento ge- 
neral del mismo. Para ello, nuestro personal se 
integrará en el contingente multinacional com- 
puesto por una veintena de naciones y que es res- 
ponsable de las operaciones realizadas desde el 
Aeropuerto Internacional de Kabul. 


El Ejército del Aire ya tiene experiencia en Ka- 
bul. Además de diferentes vuelos humanitarios 
realizados por nuestros Hércules, desde enero de 
2002 hasta junio de 2005 un destacamento del 
EADA estuvo operando de forma interrumpida y 
plenamente integrado en la estructura multinacio- 
nal de ISAF. 

Ahora, esta nueva responsabilidad, en un entor- 
no tan complejo, supone un apasionante reto. Ade- 
más, liderar de forma simultánea dos de las princi- 
pales bases multinacionales de Afganistán, el Ae- 
ropuerto de Kabul y la Base de Herat, es una 
oportunidad de primer nivel para mostrar, una vez 
más, las amplias capacidades que el Ejército del 
Aire puede aportar para contribuir a la acción exte- 
rior de España. 

Del mismo modo, nuestro continuo y permanen- 
te proceso de transformación para alcanzar la apli- 
cación plena del concepto de Fuerza Aérea Expe- 
dicionaria, se verá sin duda impulsado por las ex1- 
gencias de este destacamento. Una completa 
capacidad para proyectar nuestros medios y operar 
con seguridad y eficacia es, cada vez más, un 
compromiso ineludible para el Ejército del Aire. 


OR todo ello, y plenamente conscientes 
p de la transcendencia de la misión y de su 

importancia en el contexto global de las 
operaciones, afrontamos el liderazgo del Aero- 
puerto Internacional de Kabul con ilusión y con 
confianza en nuestra habilidad para conducir ope- 
raciones lejos de nuestras fronteras, mediante el 
empleo efectivo y eficiente de las capacidades pro- 
pias del Poder Aéreo, buscando seguir participan- 
do en los esfuerzos de la comunidad internacional 
en este castigado país. 

En este nuevo esfuerzo será fundamental el em- 
peño de nuestro personal. Unos profesionales bien 
preparados, motivados y mentalizados; dispuestos 
a asumir responsabilidades, conocedores de sus 
posibilidades y capaces de superar con brillantez 
cuantas adversidades se presenten. Hombres y mu- 
jeres comprometidos, que sienten como suyo el 
Ejército del Aire y que cada día se esfuerzan para 
ofrecer lo mejor de sí mismos con el fin de cum- 
plir las misiones que la sociedad nos demanda, pa- 
ra que el Ejército del Aire siga siendo una herra- 
mienta útil al servicio de España. 
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y Entregados los 
primeros EF2000, 

“Typhoon”, a 

Arabia Saudita 





finales de junio tuvo lugar 

en la factoría de BAe Sys- 
tems en Warton la ceremonia 
de entrega de los primeros 
aviones EF2000 Typhoon a 
Arabia Saudita. A la ceremonia 
asistieron las autoridades de 
este país junto con el nuevo 
Ministro de Defensa británico. 
Los aviones son los primeros 
de una compra de 72 unidades 
dentro del programa “Al-Salam” 
por el que el Gobierno británico 
en el año 2007 comprometió la 
venta de 24 aviones de su in- 
ventario, Tranche 2, fabricados 
en el Reino Unido y 48 adicio- 
nales que serán montados en 
Arabia Saudita con los compo- 
nentes fabricados por las cua- 
tro naciones del consorcio. Las 
primeras unidades se van a en- 
tregar en la configuración más 
actualizada que están recibien- 
do las naciones (Tranche 2) 
con capacidad Aire-Aire y Aire 
Suelo aunque los últimos 24 
aviones corresponderán al 
nuevo estándar (Tranche 3) in- 
cluyendo radar de barrido elec- 
trónico y armamento de última 
generación. Los primeros dos 
aviones volaron a Arabia Sau- 
dita con escalas en Toulouse 
(Francia), Luga (Malta) y 
Sharm El-Sheik (Egipto). Siete 
aviones saudíes se encuentran 
actualmente efectuando vuelos 
iniciales en Warton, pendientes 
de las pruebas de aceptación 
para ser entregados. 


y Israel un paso 
mas cerca del 
F-35, JSF 





LL? Fuerza Aérea de Israel ha 
presentado una carta de pe- 
tición oficial (Letter of Request, 
LOR) al Pentágono por la com- 
pra de un primer escuadrón de 
25 aviones de combate F-35 
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“Lightning ll” también conocido 
como Joint Strike Fighter (JSP). 
El F-35, uno de los aviones de 
combate más avanzados, per- 
mitirá a Israel eliminar algunos 
de sus antiguos modelos de 
aviones F-15 y F-16. Las nego- 
ciaciones sobre el precio final 
del avión, estimado en unos 
100 M$ han comenzado, así 
como la posibilidad de integra- 
ción de ciertos sistemas que ls- 
rael considera estratégicos pa- 
ra mantener su independencia 
y control de las operaciones. 
La LOR será seguida de la fir- 
ma de un contrato a principios 
de 2010 y el primer avión tiene 
prevista su entrada en servicio 


en el 2014. La primera fase de 
la operación incluye la compra 
de 25 aviones y en una fase 
posterior, la Fuerza Aérea i¡sra- 
elí tiene previsto adquirir otras 
50 unidades, algunos de ellos 
con la capacidad de despegue 
corto y aterrizaje vertical. Apa- 
rentemente, el Ministerio de 
Defensa israelí y el Pentágono 
han llegado a un acuerdo so- 
bre la mayoría de las cuestio- 
nes que han estado en el nú- 
cleo del desacuerdo entre las 
partes. Las demandas israelíes 
se han centrado en tres temas 
- la integración por Israel de los 
sistemas de guerra electrónica 
del avión, la integración de los 
sistemas de comunicaciones 
israelíes y la capacidad de 
mantener la capacidad e inde- 
pendencia tecnológica a lo lar- 
go del ciclo de vida del sistema. 


Colombia recibe 
un segundo lote 
de aviones Kfir 





n una ceremonia que tuvo 

lugar en las instalaciones 
de la empresa israelí lAl (Israel 
Aerospace Industries) en Lod, 
Israel, se hizo entrega a la 
Fuerza Aérea colombiana de 
un lote de aviones Kfirs, proce- 
dentes de un contrato de 150 
M$ anunciado en febrero del 
2008, por el que Colombia ad- 
quiría 13 cazas y actualizaba 
los existentes al estándar de 
las últimas entregas. La prime- 
ra compra de aviones a Israel 





tuvo lugar en 1981, aunque el 
contrato no se finalizó hasta 
1988 por motivos presupuesta- 
rios. Los primeros 12 Kfir C2 
más un avión biplaza fueron 
entregados en 1989. Los avio- 
nes entregados actualmente 
disponen de una configuración 
más avanzada denominada C- 
12 que incluye una nueva cú- 
pula con más visibilidad y la 
capacidad de reabastecimien- 
to en vuelo. Se entiende que 
el nuevo contrato incluye la 
restauración de los 11 aviones 
todavía en vuelo procedentes 
de la primera compra. Adicio- 
nalmente la compañía lAl se 
encuentra bajo contrato de 60 
M$ para la modernización de 
una célula de Boeing 767 en 
avión cisterna para apoyar las 
operaciones de los nuevos ca- 
zas. 





y Boeing hace 
entrega del 
primer C-17 a la 
OTAN 





oeing ha entregado el pri- 

mer C-17 perteneciente al 
programa de mejora de la ca- 
pacidad de transporte aéreo 
estratégico (SAC) de la OTAN. 
El primer avión tenía prevista 
su llegada a la Base Aérea de 
Papa en Hungría el 27 de julio 
para la ceremonia de presen- 
tación oficial. El 14 de julio tu- 
vo lugar en la factoría de Bo- 
eing en Long Beach, California 
una ceremonia inicial de entre- 
ga a los 12 países de la OTAN 
socios en este programa: Bul- 
garia, Estonia, Hungría, Litua- 
nia, Países Bajos, Noruega, 
Polonia, Rumanía, Eslovenia y 
los EE.UU., además de Fin- 
landia y Suecia, pertenecien- 
tes a la Asociación de países 
para la Paz. Los aviones vola- 
rán y serán mantenidos por tri- 
pulaciones multinacionales de 
las naciones participantes y la 
logística será proporcionada a 
través de un programa de sos- 
tenimiento gestionado por Bo- 
eing Globemaster. Quedan por 
entregar dos aviones adiciona- 
les, uno de los cuales ha sido 
financiado por EE.UU., que se- 
rán puestos a disposición del 
cliente durante los meses de 
septiembre y octubre, según 
Boeing. 


y India aspira a 

tener 230 Sukhoi 
SU-30MKIS 
operativos en el 
2015 


a Fuerza Aérea india planea 

doblar su flota de cazas 
Sukhoi Su-30MKTI en el año 
2015 para completar 230 avio- 
nes operativos como parte de 
un plan de modernización y re- 
novación de su flota de aviones 
de combate. El Su-30, uno de 
los aviones de combate más 
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avanzados del mundo se en- 
cuentra plenamente operativo 
en la Fuerza Aérea india que 
mantiene actualmente 98 Su- 
30s en servicio. India firmó un 
contrato de 1.460 M$ con Ru- 
sia en 1996 para la compra de 
40 Su-30s junto con un acuer- 
do de transferencia de tecnolo- 
gía que permitía a Hindustan 
Aeronautics (HAL) producir ba- 
jo licencia este caza para la In- 
dia. HAL lleva a cabo también 
la actualización de los aviones 
pertenecientes a otras flotas 
con más de treinta años de ser- 
vicio. La empresa, sin embar- 
go, se ha enfrentado repetida- 
mente a retrasos en el montaje 
y la producción de aviones co- 
mo el MiG-21, BAE Hawk e in- 
cluso el Su-30. La aceleración 
en la incorporación de aviones 
a la flota de Su-30 permitirá a la 
Fuerza Aérea acelerar la mo- 
dernización de su flota y la jubi- 
lación de aviones de combate 
rusos que durante los últimos 
años han sufrido la falta de un 
mantenimiento adecuado lo 
que ha llevado a un número de 
accidentes muy elevado, como 
lo demuestra el hecho de que 
se hayan producido 22 acci- 
dentes de cazas MIG desde el 
1 de abril de 2006. En los seis 
primeros meses de este año, 
se han producido ocho acci- 
dentes de todo tipo, incluyendo 
el primero que afecta a un Su- 
30MKI durante un entrena- 
miento en vuelo de rutina. Las 
investigaciones preliminares en 
el accidente del avión indican 








que la causa fue un probable 
fallo del sistema “fly-by-wire” lo 
que llevó a mantener la flota en 
el suelo durante un tiempo has- 
ta la colección de nuevos da- 
tos. La Fuerza Aérea India ha 
lanzado un programa competi- 
tivo para comprar 126 aviones 
de combate polivalentes de 
nueva generación, el programa 
se encuentra actualmente en 
fase de evaluación y el contrato 
podría ser firmado en el ejerci- 
cio 2010-11. Nueva Delhi tenía 
la esperanza de poder recep- 
cionar su primer avión a partir 
de 2012, aunque fuentes de la 
industria dicen que con el ca- 
lendario previsto actualmente 
para la selección y firma del 
contrato es imposible que la In- 
dia sea capaz de recibir su pri- 
mer avión antes del 2014. 


Nuevas 
esperanzas en el 
programa A-400 





os ministros de Defensa de 

los siete países lanzadores 
del programa A-400M, se reu- 
nieron el 24 de julio en Caste- 
llet (Francia), como continua- 
ción de la reunión mantenida 
en Sevilla un mes antes, para 
declarar finalmente su apoyo y 
compromiso con el programa y 
abrir un periodo de negociación 
con la industria que permita re- 
orientar el contrato actual sobre 
la base de un nuevo calendario 
de entregas, el mantenimiento 
de la especificación y por tanto 
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de las capacidades esenciales 
del avión y un nuevo calendario 
de pagos que debería tener en 
cuenta los tres años previstos 
de demora en la entrega de los 
primeros aviones. Las nacio- 
nes se enfrentan ahora con la 
necesidad de extender la vida 
de sus ancianas flotas de 
transporte durante un periodo 
de tiempo adicional y con un 
extracoste no previsto en sus 
presupuestos. Gran Bretaña 
ha sido la nación más crítica 
con el programa debido a sus 
compromisos en Afganistán e 
Irak, y la necesidad de buscar 
una solución interina que cubra 
sus necesidades durante estos 
tres años. En principio Gran 
Bretaña trata de buscar la via- 
bilidad financiera para adquirir 
dos aviones C-17 adicionales a 
los cinco que actualmente ope- 
ra y adelantar en lo posible la 
entrada en servicio de los Air- 
bus A-330 del programa FSTA. 
España deberá asumir la ac- 
tualización de su flota de Her- 
cules T-10 para mantener su 
operación hasta el año 2015. 


y El primer cisterna 

británico 
procedente del 
programa FSTA, 
llega a EADS- 
CASA, Getafe 





| primer Airbus A330-200 
del programa “Futuro Avión 
Cisterna Estratégico (FSTA)” 


para el Reino Unido aterrizó re- 
cientemente en la factoría de 
Airbus Military, Getafe, para su 
conversión a la configuración 
de avión cisterna. Las modifi- 
caciones incluyen la integra- 
ción del sistema Cobham 905E 
bajo las alas con manguera y 
cesta así como la lanza de rea- 
bastecimiento en fuselaje en 
un lote inicial de dos aviones, 
además de los correspondien- 
tes equipos de misión en cabi- 
na. La empresa británica res- 
ponsable del programa debe 
de modificar los otros 12 avio- 
nes en sus instalaciones en 
Dorset Bournemouth a partir 
de 2011. Airbus Military es res- 
ponsable de la modificación de 
los dos primeros aviones en 
Getafe para lo que se ha cons- 
truido un hangar dedicado jun- 
to al actualmente utilizado para 
la modificación de los KC-30A 
de la Real Fuerza Aérea aus- 
traliana, aviones multimisión 
transporte y cisterna, basados 
también en la célula del Airbus 
A330. La flota de los 14 FSTA 
del Reino Unido tendrá su 
centro de operaciones en la 
base de la RAF de Brizé Nor- 
ton en Oxfordshire, y reempla- 
zará a los Lockheed TriStar y 
Vickers VC10 cisterna a partir 
de 2011. El programa FSTA 
ha sido contratado con un 
consorcio de empresas dirigi- 
do por EADS AirTanker en el 
marco de una iniciativa de fi- 
nanciación privada para un 
periodo de 27 años y por valor 
de 20,800 MS. 
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EADS presenta su 
proyecto de UAV 
avanzado 
“Talarion” 


Y 








ADS Defence €. Security ha 

presentado recientemente 
una maqueta del su proyecto 
“Advanced UAV”, un programa 
emergente para el desarrollo y 
producción de un sistema autó- 
nomo no tripulado para misio- 
nes de Inteligencia, Vigilancia, 
Adquisición de blancos y Reco- 
nocimiento (ISTAR) conocido 
como “Talarión”. Se trata de un 
proyecto de avión de 27,90m 
de envergadura en el que parti- 
cipan Francia, Alemania y Es- 
paña, con un concepto modular 
que le permite cambiar su con- 
figuración en poco tiempo para 
adaptarse mejor a las caracte- 
rísticas de la misión asignada. 
Actualmente las naciones se 
enfrentan a la evaluación de 
los resultados de una fase de 
reducción de riesgos que du- 


rante los últimos dos años 
EADS ha llevado a cabo con el 
apoyo de las naciones bajo un 
contrato de 60M. Se pretende 
que el primer vuelo tenga lugar 
en el 2013 y el sistema podría 
estar operativo en el 2016. Ini- 
cialmente se prevé la construc- 
ción de seis sistemas para 
Francia, seis para Alemania y 
dos o tres para España. Cada 
sistema estaría compuesto por 
tres aviones y una estación de 
control. De momento tanto 









Francia como Alemania han 
buscado soluciones interinas a 
sus necesidades operativas de 
la mano de plataformas ya 
existentes aunque con cierto 
grado de nacionalización de 
equipos para apoyar las nece- 
sidades de ISR de sus tropas 
en Afganistán, donde Francia 
ha desplegado el SIDM (basa- 
do en la plataforma Heron |) y 
Alemania ha comprado horas 
de vuelo en zona a la empresa 
IAl fabricante del Heron 1. 
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La RAF Tendrá su 
propio UAV 











Ae Systems presentó en el 

RIAT (Royal Internacional 
Air Tatoo) un modelo a escala 
1/1 de su nuevo demostrador 
de UAV denominado “Mantis”. 
Este avión no tripulado se en- 
cuadra en el segmento de los 
MALE (Medium Altitude Long 
Endurance) en competición 
con otros modelos como el 
Predator B (Reaper) de Gene- 
ral Atomics o el Heron TP de la 
empresa israelí lAl. El modelo 
expuesto en el RIAT se pre- 
sentaba armado con cuatro 
bombas guiadas por láser del 
tipo Raytheon Paveway IV 
226kg (500 libras) y dos misiles 
aire-superficie del tipo Brimsto- 
ne fabricados por MBDA. BAE 
no ha hecho público cuando 
espera que el Mantis lleve a 
cabo su primer vuelo, pero se 
sabe que el UAV táctico se en- 
cuentra en el polígono de ensa- 












El Talarion UAV es el instrumento perfecto para operaciones modernas realizadas en un entorno 
basado en redes. Este sistema avanzado UAV utiliza las más modernas tecnologías para misiones de 
vigilancia y reconocimiento futuras. Diseñado en Francia, Alemania y España, combina la experiencia 
con la innovación para un mundo más seguro. 


EADS Defence €. Security — Networking the Future 
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yos de Woomera en el sur de 
Australia a la espera de este 
acontecimiento histórico. 


Continua la lucha 
en el Senado por 
salvar el F-22 





| Congreso de los EE.UU. 

ha reaccionado en contra 
de la decisión de la administra- 
ción Obama de poner fin a la 
producción del avión de caza 
de nueva generación Lockheed 
Martin F-22 “Raptor”. Los 


miembros de la Cámara de Re- 


presentantes han decidido apo- 
yar una propuesta para añadir 
al programa 369 M$ adiciona- 
les en el año fiscal 2010 como 
acopio de materiales para 
construir otros 12 F-22s en año 
fiscal 2011. La Fuerza Aérea 
de los EE.UU. ha escapado a 
dos intentos para cerrar la pro- 
ducción de los “Raptors” en la 
última década. En 2004, el se- 
cretario de Defensa Donald 
Rumsfeld intentó, sin éxito, de- 
tener la producción más allá de 
2008, y en 1999 el Senado re- 





vocó una propuesta de la Casa 
Blanca para posponer la pro- 
ducción y la financiación del 
programa por dos años. Ac- 
tualmente el secretario de De- 
fensa Robert Gates ha pro- 
puesto parar la producción de 
aviones F-22 después alcan- 
zar la cifra de 187 aeronaves, 
y el Presidente Barack Obama 
ha prometido vetar cualquier 
proyecto de ley que incluye la 
financiación de más F-22s. No 
obstante el 20 de julio, el Con- 
greso votó por 58 a 40 la auto- 
rización de 1.750 millones para 
comprar siete F-22s adiciona- 
les con el presupuesto del año 
fiscal 2010. La votación fue 
considerada como una impor- 
tante victoria aunque la Cáma- 
ra de Representantes y el Se- 
nado tendrán que reunirse pró- 
ximamente para limar sus 
diferencias sobre el proyecto 
de ley de autorización de los 
gastos de defensa ya que hay 
un elevado grupo de senado- 
res que respaldan el argumen- 
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to de Gates, con el apoyo del 
jefe de la USAF, de que 187 F- 
22s satisfacen sobradamente 
los requisitos de superioridad 
aérea de los EE.UU. El Depar- 
tamento de Defensa tiene pre- 
visto por otra parte comprar 
más de 2.400 aviones de com- 
bate F-35 Joint Strike Fighter 
“Lightning ll” y cientos de avio- 
nes no tripulados, como el MQ- 
9 Reaper / Predator B, para mi- 
siones de inteligencia, vigilan- 
cia, reconocimiento asi como 
ataque a objetivos puntuales. 
Los defensores del F-22 sostie- 
nen que el cierre de la línea de 
producción sacrificará sin nece- 
sidad miles de puestos de tra- 
bajo y pondría a la USAF en si- 
tuación de riesgo en la misión 
de superioridad aérea. Existe 
también la posibilidad de gene- 
rar una versión de exportación 
de este sistema de armas que 
sería atractiva para Japón, 
Australia e Israel entre otros 
países a pesar del alto precio 
de este sistema de armas. 


EADS 
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y Airbus lanza un 


+ El 8 de julio pasado, en la 
factoría de Airbus de Hamburgo, 
salió de la nave de pintura el pri- 
mer A380 de la compañía Air 
France, que deberá entrar en 
servicio el próximo mes de no- 
viembre en la ruta París - Nueva 
York. Los A380 de Air France 
tendrán motores Engine Alliance 
GP 7200 y estarán preparados in- 
teriormente para transportar 538 
pasajeros en configuración de 
tres clases, repartidos a razón de 
80 plazas de business y 106 de 
clase económica en la cabina su- 
perior, y nueve plazas de prime- 
ra clase y 343 de clase económi- 
ca en la cabina principal. Air 
France será la primera compañía 
europea que pondrá en servicio 
el A380. Tiene actualmente una 
docena de A380 encargados a 
Airbus. 


+ De acuerdo con datos da- 
dos a conocer por la Air Trans- 
port Association, ATA, las com- 
pañías aéreas estadounidenses 
continúan teniendo pérdidas eco- 
nómicas a pesar de que han 
conseguido una mejora del 22% 
en sus indicadores de evolución 
de los costes. El efecto de la mo- 
deración en los precios del com- 
bustible no ha sido todavía ca- 
paz en este año de compensar el 
incremento de los costes no aso- 
clados al combustible entre otras 
razones por el descenso en los 
ingresos procedentes de la venta 
de plazas. 


+ Sila noticia precedente no 
hace sino confirmar las opinio- 
nes de la IATA que se incluyen 
en estas mismas páginas, los 
datos procedentes de la Associa- 
tion of European Airlines, AEA, 
abundan en lo mismo, pero des- 
de el punto de vista de este lado 
del Atlántico. Según dio a cono- 
cer la AEA a mediados de julio 
“la demanda de carga aérea con- 
tinúa decreciendo a un ritmo ca- 
tastrófico mientras el tráfico de 
pasajeros registró en mayo sus 
peores cifras de la actual crisis”. 
Entre mayo de 2008 y mayo de 
2009, según la AEA, el tráfico de 
pasajeros de sus 28 compañías 
miembros se redujo un 8,3% 
mientras la carga aérea decreció 
un 19,8%. Por zonas hubo resul- 
tados inferiores a la media, es el 
caso del tráfico de pasajeros en 
el Atlántico Norte, donde el des- 
censo llegó hasta el 8,8% o el 
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programa para 
definir un 
nuevo sistema 
de transmisión 
de los datos de 
vuelo 





os recientes accidentes que 

han afectado al transporte 
aéreo han movido a Airbus a 
encabezar un programa que, de 
implantarse en las aeronaves 
comerciales, debe mejorar de 
manera sensible las garantías 
de la obtención de los datos de 
vuelo necesarios para analizar 
las causas de los accidentes y, 
en consecuencia, para evitar su 
repetición futura. Como bien es 
sabido, el DFDR (Digital Flight 
Data Recorder) y el CVR (Cock- 
pit Voice Recorder) que van a 
bordo de las aeronaves, las 
erróneamente llamadas “cajas 
negras” en un mal hábito que no 
hay forma de desterrar, graban 
respectivamente los datos de 
vuelo y de los sistemas y las 
conversaciones y señales acús- 
ticas en la cabina de vuelo. A la 
hora de la investigación de los 
accidentes deben ser procesa- 
das y recuperados los datos que 
guardan mediante sistemas 
muy avanzados. Si por desgra- 
cia esos registradores caen en 
el mar o en zonas difícilmente 






accesibles o incluso sufren da- 
ños a pesar de estar diseñados 
para resistir circunstancias ex- 
tremas (temperatura, humedad, 
impactos, etc.), puede suceder 
que la valiosa información que 
atesoran nunca pueda ser recu- 
perada. 

La transmisión en tiempo real 
a tierra de esos datos permitiría 
su registro y evitaría todos los 
inconvenientes ligados a los ac- 
tuales DFDR y CVR. El sistema 
ACARS, Aircraft Communica- 
tions Addressing and Reporting 
System, del que se ha hablado 
con asiduidad recientemente 
-tal vez demasiado y con mu- 
cha frecuencia de manera erró- 
nea- tal y como está concebido 
no vale para ese fin. Transmite 
datos de mantenimiento -no utili- 
zables para discernir las causas 
de un siniestro como se ha pre- 
tendido en el caso del accidente 
del vuelo AF 447 de Air France- 
y su capacidad es a todas luces 
insuficiente para la transmisión 
en tiempo real de la información 
que hoy almacenan los DFDR y 
CVR. Tampoco se debe olvidar 
que hoy día, en los ensayos de 
los aviones, se utilizan sistemas 
de telemetría y de transmisión 
de datos en tiempo real que son 
de un valor excepcional en 
cuanto a la eficacia, economía 
de medios y precisión en su cer- 
tificación y validación. 

El programa promovido por 


EPIA 








IIA 


Airbus incluirá a las industrias 
aeronáuticas, centros de investi- 
gación científica, autoridades 
aeronáuticas y organizaciones 
de investigación de accidentes. 
Su objetivo es diseñar y poner 
en servicio un sistema que per- 
mita precisamente eso, la trans- 
misión de los datos de DFDR y 
CVR y, eventualmente su supre- 
sión a bordo de las aeronaves. 
Es un programa muy ambicioso, 
pues no sólo supone un desafío 
tecnológico en sí mismo, ade- 
más tiene múltiples ramificacio- 
nes, como por ejemplo la priva- 
cidad y la protección de datos. 


IATA: 
“Podemos 
haber tocado 
fondo, pero 
estamos lejos 
de la 
recuperación” 





Es frase corta pero llena de 
significado pronunciada a fi- 
nales de junio por Giovanni Bi- 
signani, director general de |A- 
TA, resume la situación de las 
compañías miembros de la /n- 
ternational Air Transport Asso- 
ciation en la crisis que se está 
viviendo actualmente. Es más, 
Bisignani afirmó que ante la caí- 
da en la venta de plazas la ofer- 
ta sigue sin estar ajustada a la 





AIRFRÁNCE LS . 


h: PrrAnnoncoon0conono 


El 8 de julio pasado salió de la nave de pintura en Hamburgo el primer A380 de la compañía Air France, el número 
033 de producción. -Air France- 
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Boeing prevé una demanda de 29.000 aviones para los próximos veinte años. -Lufthansa- 


demanda porque esta crisis “es 
la peor que hemos visto hasta 
ahora”. 

Los datos manejados por lA- 
TA indican que el tráfico interna- 
cional de pasajeros ha caído un 
9,3% entre mayo de 2008 y ma- 
yo de 2009, mientras que el mo- 
vimiento de carga aérea, en 
igual plazo, cayó un 17,4%. El 
descenso en el tráfico interna- 
cional de pasajeros ha dejado 
por fin de estar por encima del 
10%, mientras el tráfico de car- 
ga que en abril de 2009 había 
decrecido nada menos que un 
21,7% ha pasado a estar por 
debajo del 20%. Ambos indica- 
dores son los signos que ali- 
mentan la esperanza de que por 
fin se haya tocado fondo, pero 
no indican que las compañías 
estén recuperando ya sus mal- 
trechas economías, algo que 
pasa entre otras cosas por el 
mencionado desajuste entre la 
oferta y la demanda. 


y Las previsiones 
de Boeing a 
veinte años 


vista 

on la mención en su prólogo 

de una realidad ratificada 
por la experiencia, cual es que 
la aviación comercial es cíclica y 
tiene detrás una larga historia 
de crisis y recuperaciones, Bo- 
eing dio a conocer recientemen- 
te sus previsiones de evolución 








del transporte aéreo para las 
próximas dos décadas que 
muestran una ligera reducción 
con respecto a las cifras al res- 
pecto que dio a conocer el año 
pasado. 

En 2008 las estimaciones de 
Boeing hablaban de una de- 
manda de 29,400 aviones de 
pasajeros. Ahora en 2009 esa 
demanda se ha rebajado hasta 
la más redonda cifra de 29.000 
aviones. Randy Tinseth, director 
de Marketing de Boeing Com- 
mercial Airplanes, justificó esa li- 
gera reducción aparentemente 
escasa a la luz de la magnitud 
de las crisis, indicando que “en 
los pasados treinta años, donde 
se ha pasado por tiempos bue- 
nos y malos, el crecimiento del 
tráfico aéreo ha registrado una 
media superior al 5% anual, de- 
mostrando la resistencia del 
mercado”. 

El estudio de Boeing se fun- 
damenta en una previsión del 
crecimiento del tráfico aéreo de 
pasajeros en una media del 
4,9% anual y en la fundamenta- 
da hipótesis de que tanto el de- 
sarrollo del transporte aéreo en 
Asia como la necesidad de las 
compañías europeas y esta- 
dounidenses de adquirir avio- 
nes para reemplazar aeronaves 
menos eficientes en consumo 
de combustible aportará un im- 
portante número de ventas a 
las industrias. No es novedad, 
sin embargo, que el informe 
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persista en la hipótesis acerca 
de que las compañías aéreas 
se moverán en el sentido de 
ofrecer más vuelos -con avio- 
nes más eficientes- favorecien- 
do a los aviones más pequeños 
en detrimento de los de gran 
capacidad, dirigidos a un mer- 
cado distinto. En cuanto a los 
aviones de carga, Boeing pro- 
nostica que la flota de estos 
aviones debe crecer significati- 
vamente en las próximas dos 
décadas, puesto que predice 
que el movimiento de carga aé- 
rea verá un crecimiento medio 
del 5,4% anual, superior por 
tanto al de pasajeros. 

Los 29.000 nuevos aviones 
de pasajeros estimados por Bo- 
eing se distribuyen a razón de 
2.100 aeronaves regionales, 
19,460 aviones de fuselaje es- 
trecho, 6.700 aviones de fusela- 
je ancho y 740 aviones de gran 
capacidad, estos últimos -se- 
gún Boeing- destinados en su 
mayor parte a reemplazar a los 
aviones “veteranos”, es decir a 
los 747. En el apartado de los 
aviones cargueros, la demanda 
ascenderá hasta las 3.250 uni- 
dades, porque no será ajena a 
la necesidad de emplear avio- 
nes más eficientes. En todo ca- 
so la mayor parte de los aviones 
de carga se obtendrán a partir 
de la conversión de aviones de 
pasajeros, donde Boeing estima 
que del orden del 65% tendrán 
esa procedencia. 





Breves 


tráfico de pasajeros en el Este de 
Europa en donde se alcanzó un 
9,8% de decremento. La media 
resultó maquillada por el movi- 
miento de viajeros dentro de 
Centroeuropa y Europa Occiden- 
tal que sólo decreció un 7,9%. 
Las compañías miembros de 
AEA redujeron su oferta de pla- 
zas en un 5,3% en el período de 
tiempo considerado. 





+ Algunos accidentes recien- 
tes y la existencia de la triste- 
mente famosa “lista negra” de 
compañías aéreas promovida por 
la Unión Europea, han sido moti- 
vo para que en el algunos me- 
dios se hayan oído voces sugi- 
riendo que sea la propia OACI, 
Organización de la Aviación Civil 
Internacional, quien desarrolle 
una “lista negra global” que abar- 
que a las compañías de todos los 
confines del mundo, insinuación 
convertida en propuesta por el 
comisario europeo de Transpor- 
tes, Antonio Tajanl. La respuesta 
por parte de la OACI ante tal su- 
gerencia fue tan inmediata como 
diplomática. El presidente del 
Consejo de la OACI, el mejicano 
Roberto Kobeh González, decla- 
ró que “aconsejar a los pasajeros 
que no vuelen en un determinado 
avión o en una determinada com- 
pañía en ciertas rutas no tiene 
por qué reducir necesariamente 
los accidentes. En este momen- 
to, yo no puedo estar a favor de 
una “lista negra* mundial porque 
yo no tengo autorización de los 
miembros de la OACI para ha- 
cerlo, sin embargo estoy comple- 
tamente de acuerdo con el Comi- 
sario [Tajani] en que debemos 
trabajar juntos para mejorar la 
seguridad”. 


+ Como consecuencia de los 
resultados de la investigación del 
accidente sufrido por un Dash 8 
0400 de Colgan Air en Buffalo el 
pasado 1 de febrero, la Federal 
Aviation Administration, FAA, se 
propone lanzar un programa de 
revisión de los métodos de for- 
mación de pilotos y de sus condi- 
ciones de trabajo, con el fin de 
aplicar las conclusiones de los 
recientes estudios sobre la in- 
fluencia de la fatiga en sus condi- 
ciones físicas. 
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y Cuatro décadas 
de un paso 
colosal 





ace 40 años la Misión 

Apollo XI envió un mensa- 
je histórico a su Centro de 
Control, “Houston, aquí Base 
Tranquilidad, el Aguila ha alu- 
nizado.” Instantes después el 
astronauta estadounidense 
Neil Armstrong daba “un pe- 
queño paso para un hombre, 
pero un gran salto para la hu- 
manidad”, al convertirse en el 
primer ser humano en cami- 
nar sobre la Luna, una haza- 
ña en la que estuvo acompa- 
ñado por su compañero Ed- 
win F. “Buzz” Aldrin, piloto del 
módulo de exploración lunar 
Eagle. En órbita Michael Co- 
llins esperó su regreso en el 
módulo de servicio “Colum- 
bia”. Desde entonces sólo do- 
ce personas han dejado su 
huella en la polvorienta super- 
ficie lunar, once de ellos eran 
militares y tan sólo uno, el ge- 
ólogo Harrison Schmitt (Apollo 
XVII), era civil. Todos ellos vo- 
laron con el programa Apollo 
entre 1969 y 1972, un proyec- 
to que comenzó en 1961 
cuando el presidente Jj ohn F. 
Kennedy propuso al Congre- 
so estadounidense llevar al 
hombre a la Luna antes de 
que acabase esa década para 
demostrar la superioridad de 
la democracia y el dominio es- 
tadounidense en la carrera 
espacial frente a sus antago- 








nistas del otro lado del Telón 
de Acero, la URSS. El presu- 
puesto empleado superaba 
los 20.000 millones de dólares 
de la época, algo más de 
120.000 millones si los actua- 
lizamos, una cifra sorprenden- 





te si consideramos que el pre- 
supuesto de la NASA para es- 
te 2009 es de 17.600 millones 
de dólares. Cuatro décadas 
después la NASA debe con- 
seguir que los astronautas 
vuelvan a la Luna a partir del 
año 2020 y que, a partir de 
esa fecha, comience la cons- 
trucción de una base lunar 
permanente. Al otro lado del 
Atlántico, en Europa, la com- 
pañía Astrium ha sido comi- 
sionada por el Centro Aeroes- 
pacial Alemán (DLR) para lle- 
vara cabo el estudio para 
ensayar futuros alunizajes. El 
objetivo es probar la factibili- 
dad tecnológica de un suave y 
preciso alunizaje robótico. El 
estudio tendrá una duración 





de nueve meses con un valor 
aproximado de 1 millón de eu- 
ros. Su resultado será la pre- 
paración de las especificacio- 
nes técnicas para un vehículo 
de alunizaje. La mayor dificul- 
tad con un alunizaje robótico 
es conseguir que sea suave y 
preciso en la superficie lunar. 
Esto requiere, sobre todo, un 
sistema de navegación autó- 
nomo y óptico para llevar a 
cabo unas maniobras sin con- 
tratiempos y conforme a lo 
planeado, además de un sis- 
tema de propulsión muy com- 
plicado. Se realizarán descen- 
sos con motores desde una 
altitud de 1.5 Km. durante los 
vuelos de prueba y se pon- 
drán a prueba los sensores 
para conseguir aterrizajes 
suaves que incluyen navega- 
ción y detección de obstácu- 
los. Los primeros vuelos de 
prueba del demostrador podrí- 
an llevarse a cabo hacia el 
año 2012. La implementación 
del demostrador de aterrizajes 
es un paso vital en el desarro- 
llo de las capacidades euro- 
peas en alunizajes. 





o 
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La ESA y la NASA 
planean explorar 
Marte de forma 
conjunta 





| Director de Ciencia y Ex- 

ploración Robótica de la 
ESA, David Southwood, se ha 
reunido con el Administrador 
Asociado para Ciencia de la 
NASA, Ed Weiler, para crear 
un programa de exploración 
progresiva del Planeta Rojo. 
El resultado de este encuen- 
tro bilateral ha sido un acuer- 
do para crear la Iniciativa de 
Exploración Conjunta de Mar- 
te (MEJ I, siglas en inglés), 
que proporcionará un marco 
para que ambas agencias de- 
finan sus objetivos tecnológi- 
cos y programáticos relativos 
a Marte. Las conversaciones 
entre la ESA y la NASA em- 
pezaron en diciembre de 
2008, después de que el Con- 
sejo Ministerial de la ESA re- 
comendara buscar la colabo- 
ración internacional para pre- 
parar las nuevas misiones 
robóticas a Marte. Al mismo 
tiempo la NASA estaba reor- 
ganizando su Programa de 
Exploración de Marte, tras el 
retraso, de 2009 a 2011, de 
su misión Mars Science Labo- 
ratory. Esto proporcionó a la 
ESA y a la NASA una oportu- 
nidad para mejorar la coope- 
ración. Para investigar las op- 
ciones en profundidad se creó 
un grupo de trabajo conjunto 
ESA/NASA de ingeniería, jun- 
to a un panel ejecutivo que di- 
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rige el trabajo y emite reco- 
mendaciones finales sobre 
cómo proceder. En el encuen- 
tro bilateral celebrado en Ply- 
mouth el panel ejecutivo reco- 
mendó a la NASA y la ESA 
espaciar las oportunidades de 
lanzamiento en 2016, 2018 y 
2020, e incluir en las misiones 
módulos de aterrizaje y orbita- 
les para investigaciones de 
astrobiología, geología y geo- 
física con el objetivo de traer 
muestras de Marte a la Tierra 
en 2020. El Director de Cien- 
cia de la ESA y el Administra- 
dor Asociado de la NASA han 
acordado, en principio, crear 
la Iniciativa y seguir realizan- 
do estudios para determinar 
las arquitecturas de misión 
conjunta más viables. La ESA 
y la NASA han acordado tam- 
bién crear un equipo conjunto 
de revisión de arquitectura 
que ayude a las agencias a 
planificar la agenda de las mi- 
siones. Los estados miembros 
de la ESA y la Academia Na- 
cional de Ciencias estadouni- 
dense revisarán los planes a 
medida que se desarrollen. 


Nuevos vehículo 
experimentales 
europeos 





a ESA y Thales Alenia 

Space han firmado un 
acuerdo para desarrollar el 
Vehículo Experimental Inter- 
medio (IXV) que será utilizado 
para comprobar los sistemas 
de reingreso a la atmósfera. 
El proyecto IXV forma parte 
del Programa Preparatorio de 
los Lanzadores del Futuro 
(FLPP, Future Launchers Pre- 
paratory Programme) de la 
ESA. El objetivo del IXV es 
desarrollar un sistema autóno- 
mo europeo de comprobación 
del reingreso a la atmósfera, 
que se caracterizará por el 
elevado rendimiento aerodiná- 
mico debido a la forma del 
cuerpo de elevación, y que 
estará equipado con un siste- 
ma de control de alto rendi- 





miento basado en la propul- 
sión y en sus superficies aero- 
dinámicas, además de una 
avanzada protección térmica 
para el reingreso. El vehículo 
tendrá un peso aproximado 
de 1800 Kg. y despegará a 
bordo del lanzador Vega des- 
de el puerto espacial europeo 
de Kourou. El lanzador colo- 
cará el vehículo IXV a una alti- 
tud de unos 450 Km., desde 
donde el IXV iniciará el vuelo 
de regreso a la Tierra, hasta 
amerizar de forma suave y se- 
gura en el Océano Pacífico. 
Con una velocidad de entrada 
de unos 7,5 Kmy/s, el sistema 
IXV ejecutará una operación 





que se asemejará exactamen- 
te a una misión de reingreso 
de baja órbita terrestre (LEO, 
Low-Earth Orbit). Thales Ale- 
nia Space se hará cargo de la 
consolidación, el desarrollo y 
la integración del diseño del 
vehículo, y dirigirá un equipo 
constituido por grandes secto- 
res industriales europeos, in- 
tegrados en centros de inves- 
tigación y universidades de 
Austria, Bélgica, Francia, Ale- 
mania, Irlanda, Italia, Portugal, 
España, Suecia, Suiza y Paí- 
ses Bajos. Está previsto que 
el vehículo se entregue a la 
ESA a finales de 2012. “Con 
este acuerdo se inicia la fase 
definitiva de desarrollo del 
proyecto IXV y se contribuye 
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de manera concreta a la con- 
solidación del conocimiento 
europeo sobre las misiones 
de regreso desde LEO, des- 
pués de varios años de estu- 
dios constantes en toda Euro- 
pa”, destacó Antonio Fabrizi, 
responsable de lanzadores de 
la ESA. Por otro lado, Astrium 
ha sido comisionada por la 
ESA para dirigir un estudio 
sobre el futuro sistema de 
transporte europeo, el ARV 
(Advanced Re-entry Vehicle, 
Vehículo avanzado de reen- 
trada”). De este modo Astrium 
buscará los requisitos para un 
sistema de transporte de car- 
ga hacia la ISS y de vuelta a 


la Tierra, así como los pasos 
necesarios para realizar tal 
programa. El programa de es- 
tudio ARV de la ESA ascien- 
de a unos 21 millones de eu- 
ros y su primer vuelo de de- 
mostración podría ser en el 
año 2016. Este vehículo espa- 
cial necesitará estar equipado 
con la capacidad de regresar 
a Tierra sano y salvo, no co- 
mo el actual ATV, que se que- 
ma cuando hace la reentrada 
a la atmósfera terrestre, El pa- 
so evolutivo es, en cualquier 
caso, muy Útil e incluso nece- 
sario, dado el hecho de que 
habrá pocas ocasiones de 
trasportar material desde la 
estación espacial de vuelta a 
Tierra cuando la NASA retire 





del servicio su flota de lanza- 
deras en 2010. Cuando esto 
suceda, la única opción será 
utilizar la cápsula rusa Soyuz 
para traer de vuelta desde la 
ISS a los miembros de la tri- 
pulación y material. 


El lanzamiento 
de SMOS y 
Proba-2, 
aplazado a 
noviembre 





| : próxima misión Earth Ex- 
plorar de la ESA, SMOS, y 
el satélite de demostración 
de tecnología Proba serán 
lanzados el 2 de noviembre 
de 2009, Así se ha estableci- 
do en el acuerdo alcanzado 
ente la ESA, el Centro Espa- 
cial Krunichev y la compañía 
de lanzamientos Eurockot 
Launch Services. Esta nueva 
fecha sustituye a la previa- 
mente anunciada del 9 de 
septiembre. Tanto el satélite 
SMOS como la carga secun- 
daria, Proba-2, que es la se- 
gunda misión de la ESA de la 
familia Project for Onboard 
Autonomy, serán lanzados 
conjuntamente por un cohete 
Rockot desde el cosmódromo 
de Plesetsk, al norte de Ru- 
sia. Este tipo de cohete fue 
usado también para lanzar la 
misión de la ESA GOCE, el 
pasado marzo. El satélite 
SMOS está listo para ser lan- 
zado, puesto que ha supera- 
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do ya la importante Revisión 
de Aceptación al Vuelo. El je- 
fe de Proyecto de SMOS de la 
ESA, Achim Hahne, ha expli- 
cado que “dado que el lanza- 
miento se ha pospuesto a no- 
viembre para que haya tiempo 
para un lanzamiento ruso, 
pensamos ahora en septiem- 
bre como fecha de inicio de la 
campaña de lanzamiento y 
para empezar el traslado del 
satélite y del equipo de sopor- 
te a la base de lanzamiento 
en Rusia. Aunque el retraso 
no nos alegra, el equipo espe- 
ra con mucha ilusión el lanza- 
miento en noviembre”. SMOS, 
conocida por “la misión del 
agua” de la ESA, llevará a ca- 
bo medidas globales de hu- 
medad del suelo en la cubier- 
ta terrestre, y de la salinidad 
del agua en los océanos. Me- 
diante el uso de un nuevo ra- 
diómetro interferométrico lla- 
mado MIRAS (Microwave 
Imaging Radiometer using 
Aperture Synthesis), desarro- 
llado por EADS CASA Espa- 
cio, en España, SMOS pro- 
porcionará mapas globales de 
humedad del suelo al menos 
cada tres días y mapas de la 
salinidad oceánica al menos 
cada 30 días. Esto permitirá 
conocer mejor el ciclo del 
agua y en particular de los 
procesos de intercambio entre 
la superficie terrestre y la at- 
mósfera. Los datos de SMOS 
ayudarán a mejorar los mode- 
los meteorológicos y del clima 
y tendrán además aplicacio- 
nes prácticas en agricultura y 
gestión del agua. Proba-2 
aprovechará el lanzamiento y 
será puesto en órbita junto 
con SMOS. Se trata del se- 
gundo de una serie de satéli- 
tes pequeños y de bajo coste 
de la ESA cuya función es va- 
lidar nuevas tecnologías es- 
paciales llevando además a 
bordo instrumentos científi- 
cos. Sirven de banco de prue- 
bas para nuevas tecnologías 
y experimentos para observar 
el Sol e investigar en meteo- 
rología espacial. 
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XMM-Newton 
descubre un 
nuevo tipo de 
agujeros negros 


Gié al observatorio de 
rayos X de la ESA XMM- 
Newton, un equipo de astróno- 
mos ha descubierto en una 
galaxia lejana un agujero ne- 
gro con una masa superior a 
500 masas solares, un esla- 
bón perdido entre los agujeros 
negros estelares y los aguje- 





ros negros supermasivos. Es- 
te descubrimiento es la mejor 
detección hasta la fecha de 
esta nueva clase de agujeros 
negros que se lleva buscando 
desde hace tiempo: los aguje- 
ros negros de masa interme- 
dia. Este descubrimiento ha si- 
do realizado por un equipo in- 
ternacional de investigadores 
dirigido por Sean Farrell del 
Centre d'Etude Spatiale des 
Rayonnements, basado ahora 
en la Universidad de Leices- 
ter. Los agujeros negros este- 
lares (con una masa de entre 
tres y veinte veces la de nues- 
tro Sol) y los agujeros negros 
supermasivos (desde varios 





millones hasta varios miles de 
millones la masa del Sol) se 
conocen desde hace tiempo. 
Debido al gran vacío existente 
entre estos dos extremos, los 
científicos han especulado so- 
bre la existencia de un tercer 
tipo de agujeros negros, con 
masas comprendidas entre los 
cientos y los cientos de miles 
de veces la masa del Sol. 
Hasta ahora, los científicos no 
habían sido capaces de confir- 
mar la existencia de esta es- 
quiva clase intermedia. El 


equipo de Farrell estaba anali- 
zando datos de archivo obteni- 
dos por XMM-Newton, bus- 
cando estrellas de neutrones y 
enanas blancas, cuando tro- 
pezaron con un objeto muy 
peculiar que había sido obser- 
vado el 23 de noviembre de 
2004. Bautizado como HLX-1 
(acrónimo inglés de Hyper-Lu- 
minous X-ray source 1, fuente 
de rayos-X híper-luminosa 1), 
este objeto se encuentra a las 
afueras de la galaxia ESO 
243-49, aproximadamente a 
290 millones de años-luz de la 
Tierra. Si efectivamente se en- 
cuentra en esta galaxia tan 
distante, el HLX-1 es muy lu- 





minoso en rayos-X, emitiendo 
picos de hasta 260 millones 
de veces la luminosidad del 
Sol. Analizando la luz produci- 
da por el HLX-1, el equipo 
descubrió que la firma en ra- 
yos-X era inconsistente con 
cualquier otro objeto que no 
fuese un agujero negro ali- 
mentado. El brillo registrado 
era demasiado débil para que 
el objeto se encontrase en 
nuestra Galaxia, y la ausencia 
de emisiones observables en 
radio u óptico desde la ubica- 
ción del HLX-1, junto a la firma 
en rayos-X detectada, indica 
que es improbable que se tra- 
te de una galaxia en segundo 
plano. Para asegurarse de 
que realmente se trata de un 
objeto astronómico único y no 
un grupo de varias fuentes 
más débiles que brilla con 
fuerza, el equipo empleó 
XMM-Newton para observarlo 
de nuevo el 28 de noviembre 
de 2008. Comparando las dos 
observaciones, descubrieron 
que la firma en rayos-X origi- 
nada por el HLX-1 variaba no- 
tablemente con el tiempo, de 
lo que concluyeron que se tra- 
taba de un único objeto. Des- 
cubrieron que la única forma 
de explicar esta intensa lumi- 
nosidad era si el HLX-1 alber- 
gaba un agujero negro de más 
de 500 masas solares. Ningu- 
na otra explicación física po- 
dría justificar sus observacio- 
nes. Los pocos candidatos a 
agujeros negros intermedios 
que han sido descubiertos 
hasta la fecha podrían expli- 
carse con otras teorías, pero 
este destaca por tener un brillo 
aproximadamente 10 veces 
mayor que el de cualquier otro 
candidato. El equipo tenía en 
sus manos la mejor detección 
de un agujero negro de masa 
intermedia realizada hasta la 
fecha. El equipo ha planificado 
realizar más observaciones en 
rayos-X, ultravioleta, óptico, in- 
frarrojo y radio en un futuro 
próximo para comprender me- 
jor este objeto único y su en- 
torno. 
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y 2012, una mujer 
china en el 
Espacio 





Sot" ha informado la 
agencia oficial china de 
noticias Xinhua el Ejército Po- 
pular de Liberación ha comen- 
zado la selección de la prime- 
ra mujer taikonauta (astronau- 
ta) china, una candidata que 
saldrá escogida entre las die- 
ciséis jóvenes que el pasado 
mes de abril se convirtieron 
en las primeras mujeres piloto 
de la Fuerza Aérea china. El 
primer taikonauta chino fue el 
coronel Yang Liwel en octubre 
de 2003, a bordo de la nave 
Shenzhou-5. Hoy Yang es el 
encargado de preparar y en- 
trenar a las nuevas generacio- 
nes de taikonautas chinos y 
ha asegurado que “el proceso 
ya está en marcha” y que 
“muy pronto habrá una mujer 
china en el espacio”. En 2005, 
en la Shenzhou-6, volaron 
otros dos taikonautas chinos, 
Fei J unlong y Nie Haisheng, y 
en 2008 fue la oportunidad 
para Zhai Zhigang, Liu Bo- 
ming y J ing Haipeng en la na- 
ve Shenzhou-7. La primera 
mujer cosmonauta del mundo 
fue la soviética Valentina Te- 
reshkova, quien orbitó 48 ve- 
ces la Tierra en junio de 1963 
a bordo de la nave Vostok-6. 
La mujer que más tiempo se- 
guido ha permanecido en el 
espacio es la estadounidense 


Sunita Williams con los 188 
días y cuatro horas vividos a 
bordo de la Estación Espacial 
Internacional en 2007. 





y Rusia se refuerza 


usia lanzó en julio tres sa- 

télites de comunicaciones 
militares. Fue un lanzamiento 
conjunto realizado con un co- 
hete Rockot cuyo punto de 
partida fue el Complejo 133 
del Cosmódromo de Plesetsk. 
Este fue el segundo lanza- 
miento del año para este tipo 
de vectores, un lanzador deri- 
vado de los misiles ICBM so- 





viéticos RS-18 (SS-19 “ Stille- 
to/Estilete”, según la clasifica- 
ción de la OTAN). Un tercer 
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Rockot está previsto para no- 
viembre con los satélites eu- 
ropeos SMOS y Proba-2. 
Además a finales de este año 
oa principios de 2010 tam- 
bién se encargará de lanzar al 
satélite japonés SERVIS-2. 

Los tres satélites han recibi- 
do los nombres de Kosmos 
2451, Kosmos 2452 y Kos- 
mos 2453, y cada uno de 
ellos tiene una masa de unos 
225 Kg. Supuestamente per- 
tenecen a la familia Rodnik y 
deben sustituir a la constela- 
ción militar Strela-3. 





y El más pesado 


comienzos de julio un co- 

hete Ariane-5 pudo poner 
en órbita al satélite TerreStar- 
1, el mayor satélite de teleco- 
municaciones jamás construi- 
do y cuya autoría se debe al 
fabricante estadounidense Lo- 
ral Space € Communications. 
Esta unidad de casi 7 tonela- 
das está diseñada para pro- 
porcionar servicios de teleco- 








municaciones a teléfonos mó- 
viles convencionales y a los 
que emplean las redes espe- 
cíficas de satélites. El cohete 
despegó desde el centro de 
lanzamiento Kourou de la 
ESA, situado en la Guayana 
Francesa, al noreste de Suda- 
mérica. 


% Lanzamientos Septiembre 09 
2? - Amazonas 2 en un Ariane 5 
europeo. 

2? - TacSatl a bordo de un Fal- 
con 

2? - TacSat4 en el Minotaur 4. 
2? - Helios 2 de nuevo en un 
Ariane 5. 

2? - X-Saten el PSLV de la In- 
dia. 

2? - SRE-2 en otro PSLV indio. 
7? - HealthS at (G-Sat 4)/ Tauvex 
a bordo de un GSLV., 

2? - Dragon 1 en un Falcon 9. 
01 - HTV-Demo en un vuelo de 
prueba con el H-2B japonés a la 
[557 

30 - Wideband Gapfiller S atellite 
(WGS-3) F-3 en el Delta 4M., 
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y Airbus Military 
recibe el nuevo 
software de 
control de la 
planta de 
potencia del 
A400M 


irous ha empezado a reci- 

bir la nueva versión de 
software de FADEC, equipo 
que controla el sistema de la 
planta de potencia (motor y 
helice) del avión A400M y que 
era el principal problema para 
que el proyecto avanzara en 
estos momentos. Con este 
nuevo software se empezará 
la integración en el banco de 
ensayos denominado !ron 
Bird que sirve para probar las 
diferentes funciones de los di- 
versos sistemas del avión 

Una vez comprobado su 
funcionamiento e interrelación 
con el resto de los sistemas 
del A400M se enviará el FA- 
DEC a Sevilla para su incor- 
poración en el avión progra- 
mado para hacer el primer 
vuelo. La empresa prevé po- 
der hacer este vuelo un mes 
después de tener el equipo 
listo y certificado por la Agen- 
cia Europea de Seguridad Aé- 
rea (AESA), objetivo que se 
podría lograr a lo largo del 
otoño, con lo que la compañía 
planea realizar el primer vuelo 
antes de finales de año. 

El FADEC del A400M es 
especialmente complejo, ya 
que incluye unas 275.000 ins- 
trucciones frente a las 90.000 
del A380. Los trabajos princi- 











pales del software han sido 
desarrollados por MTU. 

El avance que supone para 
el programa A400M el co- 
mienzo de la integración de 
este software y posteriormen- 
te el primer vuelo del avión 
puede ayudar a despejar par- 
te de las incertidumbres que 
tienen los siete países impul- 
sores del proyecto. 

Airbus ha pedido un mayor 
apoyo financiero de los go- 
biernos para que el A400M no 
resulte deficitario y ha plante- 
ado algunos cambios a la es- 
pecificación de la aeronave, 
así como un nuevo calendario 
de entregas. 

Las pruebas en vuelo del 
motor TP 400 instalado en un 
C-130 Hercules modificado 
por la empresa británica 
Marshall Aerospace, encarga- 
da de los ensayos, han sufri- 
do una interrupción en las últi- 
mas semanas debido a ajus- 
tes a realizar en el avión. A 
principios de julio el motor ha 
completado treinta y cinco ho- 
ras de las cincuenta que tiene 
previsto realizar. 


y Airbus Military 
negocia con 
Brasil la compra 
de ocho C-295 


Ao: Military ultima la 
venta de ocho aviones de 
transporte militar C-295 a la 
Fuerza Aérea brasileña. El 
coste de estos aparatos, que 
se ensamblan en la planta 
que la filial de EADS tiene en 
San Pablo (Sevilla). suele es- 
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tar entre los 20 y 25 millones 
de euros, con lo que el contra- 
to podría ascender hasta los 
200 millones de euros. 

La Fuerza Aérea brasileña 
ha informado de que ya ha re- 
cibido una oferta formal por 
parte de la empresa que valo- 
rará a lo largo de julio. Airbus 
Military ofrece cuatro aviones 
C-295 estándar más otros 
cuatro en versión de búsque- 
da y rescate. Brasil ya compró 
12 unidades de esta aeronave 
en 2005 para renovar su flota 
de C-155 Búfalo. Los nuevos 
aviones podrían empezar a 
recibirse en el 2010. 

Airbus Military ya ha vendi- 
do setenta y dos unidades del 
C-295, que es operado por 
países como España, Polonia, 
Finlandia, Brasil o Portugal y 
ha sido usado en misiones en 
Afganistán, Irán o Líbano. 


y Airbus construye 
su primera 
fabrica de piezas 
de avión en 
China 


|: compañía aeronáutica 
europea Airbus comenzó 
en China la construcción de 
un centro de fabricación de 
piezas de aviones una sema- 
na después de la entrega del 
primer A320 montado en el 
país para la compañía Dragon 
Aviation Leasing. 

La filial del grupo EADS fir- 
mó con socios chinos la crea- 
ción de un centro destinado a 
fabricar piezas tanto para el 





A320 como para el nuevo 
A350 XWB en la ciudad de 
Harbin situada en el noroeste. 

La nueva planta que abar- 
cará más de 30.000 metros 
cuadrados y que tiene previs- 
to estar terminada en el 2010 
creará alrededor de mil pues- 
tos de trabajo. Un consorcio 
de empresas chinas posee el 
ochenta por ciento de las ac- 
ciones y el otro veinte por 
ciento quedará en manos de 
Airbus. La planta será un pro- 
veedor exclusivo de Airbus. 

Airbus instaló en 2007 en la 
ciudad portuaria nororiental 
de Tianjin, a unos 200 km de 
Pekín, su primera cadena de 
ensamblaje fuera de Europa, 
entregando el 23 de junio el 
primer A320 que sale de di- 
cha factoría. Los planes del 
grupo europeo son montar on- 
ce A320 este año y otros 
quince en 2010, hasta alcan- 
zar los 286 para 2016. 


El INTA inicia el 
proyecto Milano 





l Instituto Nacional de Téc- 
nicas Aeroespaciales (IN - 
TA) Esteban Terradas ha co- 
menzado la fabricación de un 
nuevo avión no tripulado de- 
nominado Milano, capaz de 
realizar operaciones civiles y 
militares, con baja detectabili- 
dad y gran autonomía de vue- 
lo y funcionamiento 
El UAV Milano es un pro- 
grama de desarrollo basado 
en la experiencia adquirida 
con el proyecto SIVA (Siste- 
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ma Integrado de Vigilancia 
Aérea), actualmente en servi- 
cio en el Ejército de Tierra. El 
objetivo del programa es se- 
guir avanzando en el desarro- 
llo de este tipo de capacida- 
des a nivel nacional, para no 
tener que recurrir en un futuro 
a adquirir este tipo de tecnolo- 
gías en el extranjero. Está 
previsto que las pruebas de 
vuelo del primer demostrador 
den comienzo antes de fines 
de año. 

Durante el mes de junio, el 
INTA ha adjudicado dos con- 
tratos por valor conjunto de 
cerca de 690.000 euros a 
sendas empresas para que 
inicien la fabricación de las 
partes principales del demos- 
trador, el fuselaje y el ala cen- 
tral, entre otras cosas. 

El Milano es un UAV de 
gran tamaño, ya que esta pre- 
visto que pese unos 900 kilos, 
mida 12,5 metros de ancho y 
8,2 de largo, y sea capaz de 
volar a 230 kilómetros por ho- 
ra, y Una altitud de 7.000 me- 
tros. En comparación, el SIVA 
pesa 300 kilos, mide 4 metros 
de ancho y 5,8 de largo, y tie- 
ne techo de 4.000 metros. 

El nuevo UAV del INTA es- 
taría preparado para desem- 
peñar una gran variedad de 
misiones militares y civiles. 
Entre las primeras destaca el 
reconocimiento y vigilancia de 
áreas de interés, la adquisi- 
ción/designación de objetivos 
y el entrenamiento de unida- 
des operacionales. Entre las 
civiles, estaría la detección y 
supervisión de incendios fo- 
restales, el control de fronte- 
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ras y el servir como platafor- 
ma para la investigación y de- 
sarrollos aeronáuticos. 

El INTA adjudicó el pasado 
18 de junio a la empresa Avia 
Composites S.L. la fabricación 
de fuselajes y estabilizadores 
de cola del Milano por una ci- 
fra cercana a los 300.000 eu- 
ros y el 23 de ese mismo mes 
adjudicó a la empresa Sofitec 
Ingeniería S.L. la fabricación 
del ala central de este vehícu- 
lo no tripulado por un importe 
de aproximadamente 400.000 
euros. 

E| INTA ya ha iniciado la 
comercialización del nuevo 
UAV al presentar una primera 
maqueta en el pabellón espa- 
ñol del Salón Aeronáutico de 
Paris-Le Bourget de este año. 

El INTA depende del Minis- 
terio de Defensa. Su presu- 
puesto anual supera los cien 
millones de euros y cuenta 
actualmente con 1.300 perso- 
nas en plantilla. 


El Gobieno 
Alemán bloquea 
el desarrollo del 
Advanced UAV 








| gobierno alemán se des- 

marca del programa Ad- 
vanced UAV, en el que tam- 
bién están involucrados Espa- 
ña y Francia y que a partir de 
ahora recibirá el nombre co- 
mercial de Talarion. A juicio 
del Ministerio de Defensa ale- 
mán el proyecto de EADS no 
responde a sus necesidades 
operativas y el estudio de re- 
ducción de riesgos no satisfa- 








ce sus expectativas mante- 
niendo el programa en un ni- 
vel de riesgos todavía muy 
elevado. 

La propuesta de EADS con- 
templa un paquete de 15 uni- 
dades (6 Francia,6 Alemania 
y 3 España), lo que represen- 
ta un total de cuarenta y cinco 
vehículos aéreos, con un pre- 
supuesto de 3.000 millones 
de euros. 

El anuncio alemán ha traído 
sorpresa y preocupación ya 
que la empresa alemana 
Daimler con un 28% de capl- 
tal es uno de los socios de 
EADS y el gobierno alemán 
siempre ha defendido el pro- 
yecto. 

Alemania tiene una necesl- 
dad urgente de desplegar un 
sistema de UAV para reforzar 
su capacidad ISTAR en Afga- 
nistán y parece que opta por 
una solución urgente con la 
adquisición del sistema SIDM 
desarrollado por EADS para 
la Fuerza Aérea Francesa, 
basado en la plataforma israe- 
lita Heron. Esta solución en 
principio no debería ser in- 
compatible con el futuro Tala- 
rion y vendría a cubrir el perio- 





do interino mientras se desa- 
rrolla este último. 

Aún es pronto para saber si 
el abandono alemán del pro- 
grama es definitivo y si supo- 
ne la cancelación de este. El 
programa Talarión es muy im- 
portante para España desde 
el punto de vista industrial ya 
que le correspondería la ter- 
cera parte del trabajo. 


y Indra participa 
en el programa 
MIDCAS 





ás junto a otras 12 com- 
pañías europeas líderes en 
el sector, trabajará en el desa- 
rrollo de un sistema para do- 
tar a los aviones no tripulados 
(UAVs) de la capacidad de 
ver y evitar' (sense and avoid) 
a aeronaves convencionales 
u otros UAVs en un espacio 
aéreo compartido. 

El objetivo final de este pro- 
grama es conseguir que los 
aviones no tripulados repli- 
quen la capacidad que tiene 
el piloto de una aeronave con- 
vencional de detectar y evitar 
a otras plataformas en el aire. 
De este modo, se conseguirá 
que puedan utilizar un mismo 
espacio aéreo y los mismos 
aeropuertos. 

Se trata de un proyecto de 
I+D impulsado por cinco paí- 
ses: Francia, Alemania, Italia, 
Suecia y España y que, a tra- 
vés de la Agencia Europea de 
Defensa (EDA), ha sido enco- 
mendado al consorcio MID- 
CAS, del que Indra forma par- 
te. El proyecto, con un plazo 
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de ejecución de cuatro años, 
dispone de un presupuesto to- 
tal cercano a 50 ME, 

Dentro del consorcio, Indra 
lidera la definición de la fun- 
ción de detección ('Sense”) y 
el desarrollo del simulador del 
sistema, herramienta clave 
que se utilizará para realizar 
las pruebas de validación del 
sistema 'Sense € Avold". 

También trabajará en el fu- 
turo radar que incorporará la 
solución, en los algoritmos 
que el UAV utilizará para 
mantener la separación de se- 
guridad, y en el sistema que 
fusionará la información que 
recogen los sensores, entre 
otras tareas. 

En las fases iniciales del 
proyecto se realizará la inge- 
niería de sistemas definiendo 
la arquitectura del futuro siste- 
ma de “sense and avoid” y 
que será implementado y vali- 
dado en primera instancia en 
un entorno de simulación. En 
la fase final, el prototipo que 
se desarrollará será probado, 
primero en aeronaves tripula- 
das y después en plataformas 
no tripuladas. Las pruebas en 
vuelo se realizarán en espacio 
aéreo segregado inicialmente 
y no segregado en las últimas 
campañas y en todo tipo de 
condiciones meteorológicas, 
tanto de día como de noche. 

Para Indra, participar en es- 
te proyecto supone incorporar- 
se desde el inicio al grupo de 
empresas que desarrollarán la 
tecnología “Sense € Avoid' lla- 
mada a convertirse en el es- 
tándar que utilizaran las plata- 
formas no tripuladas. Esto si- 
túa a Indra en una posición 
inmejorable de cara a aprove- 
char las oportunidades de ne- 
gocio que el mercado de los 
UAV ofrecerá a medio plazo. 


y Elbit y Rockwell 
Collins fabricarán 
el casco del JSF 





Ibit System Ltd anunció 
que su consorcio con 
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Rockwell Collins denominado 
Vision Systems Internacional 
(VS!) ha recibido de Lockheed 
Martin contratos por valor de 
54 millones de euros asocia- 
dos al F-35 ]SF, que incluyen 
la entrega de 52 cascos con 
presentación integrada en el 
visor del casco (HMS). 

El casco del] SF está basa- 
do en la nueva línea de siste- 
mas de presentación en el vi- 
sor del casco de Elbit denomi- 
nada Targo. Lo que diferencia 
esta nueva línea de las ante- 
riores es su independencia e 
integridad. 

El sistema Targo utiliza un 
único cable que conecta a la 
cabina, además dispone de 
un software totalmente adap- 
table a las necesidades del 
cliente, que permite introducir 
fácilmente requerimientos de 
éste. 

Impensable en HMS pre- 
vios, que requerían una inte- 
gración exhaustiva e instala- 
ción en el avión, con periodos 
largos de parada de avión, el 


sistema Targo facilita una in- 
tegración rápida y no requiere 
la instalación de equipos. Los 
accesorios y sensores de los 
que se necesita disponer en 
cabina son mínimos, incluso 
en los modelos más avanza- 
dos de aviones de combate, 
ya que toda la navegación, la 
medida de línea de vista, el 
procesador y los controles de 
la pantalla están embebidos 
en el propio casco. 

Targo integra todo tipo de 
aviónica mediante un interfa- 
ce abierto. El casco está equi- 
pado con un visor que mejora 
la seguridad en vuelo con una 
versión para dia y otra para 
noche. El sistema dispone de 
un módulo que permite hacer 
una simulación previa de la 
misión o reproducirla después 
de hecha. Entre las caracte- 
rísticas avanzadas del siste- 
ma está la capacidad de co- 
nectarse a una red y facilitar 
el intercambio de información 
con otros miembros de la tri- 
pulación y en general con 
otros usuarios. Otra capaci- 
dad es la de presentar avisos 
sobre la misión en tiempo re- 
al. 


Nuevas 
capacidades de 
misión para el 
Hermes 450 


| Hermes 450 es el princi- 
pal UAV usado por las 
Fuerzas de Defensa de Israel 








y fue seleccionado para el 
programa watchkeeper del 
Reino Unido. El Hermes ha 
acumulado más de 150.000 
horas de vuelo con unas ex- 
celentes cifras de fiabilidad. 

El Elbit Systems Hermes 
450 es un vehículo aéreo no 
tripulado (UAV) táctico dise- 
ñado para misiones prolonga- 
das. Tiene una autonomía de 
más de 20 horas durante una 
misión principal de reconoci- 
miento y vigilancia. 

El Hermes 450 tiene una 
longitud de 6,1 m, una enver- 
gadura de 10,5 m y pesa 450 
kg, con una capacidad para 
portar 150 kg de carga útil. 
Tiene un motor Wankel que 
genera una potencia de 52 hp 
(39 kW) y alimenta una hélice 
de empuje. Alcanza una velo- 
cidad máxima de 95 nudos y 
un techo de servicio de más 
de 5.500 m (18.000 pies). 

El sistema Hermes 450 ha 
incorporado un paquete de 
mejoras que incrementan su 
efectividad de misión y el al- 
cance de su capacidad opera- 
cional. 

El vehiculo aéreo ha sido 
equipado con un motor modi- 
ficado que le permite incre- 
mentar la altura de vuelo 
hasta los 20.000 pies, des- 
pegar a mayor altitud, operar 
de una manera más silencio- 
sa y poder llevar mayor car- 
ga de pago. 

El Hermes dispone ahora 
de un sistema de despegue y 
aterrizaje vertical mejorado, 
con un sistema de taxi y fre- 
nado automático. Además el 
alcance de los enlaces de co- 
municaciones se ha ampliado 
a 250 km, permitiendo una 
mejor flexibilidad operacional, 
para cubrir una mayor área en 
misiones ISTAR. 

En términos de capacida- 
des de misión, el sistema se 
caracteriza por disponer de 
una capacidad COMINT ade- 
más de la de EO/IR y el mar- 
cador láser, para hacer más 
eficaces las operaciones IS- 
TAR. 
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y 150 Panoramas 


El Panorama de la OTAN que está leyendo es el número 150 de 
los publicados desde el nacimiento de esta sección fija en septiem- 
bre de 1992. Todo empezó hace diecisiete años cuando el enton- 
ces jefe de Estado Mayor del Ejército del Aire, general del Aire Ra- 
món Fernández Sequeiros, le indicó al coronel Emilio Dáneo Pala- 
cios, director durante muchos años de la Revista, la conveniencia 
de crear una sección fija dedicada a la Alianza 
Atlántica. El coronel Dáneo me preguntó si yo 
estaría dispuesto a encargarme de ella y con- 
testé que lo haría con gusto. Desde el primer 
Panorama de agosto / septiembre de 1992 has- a 
ta mayo de 1993 la sección tenía una sola pági- q 
na y aparecía como autor YAVE . Desde junio. | Hum === 
de 1993 hasta diciembre de ese año seguía con 
una página y aparecía firmada por YV. El Pano- 
rama de marzo de 1994 fue el primero en estar 
Ilustrado con dos fotos en blanco y negro y el úl- 
timo firmado por YV. En noviembre de 1994 
apareció excepcionalmente Panorama ilustrado 
con una foto en color en su única página, aun- 
que siguió hasta mayo de1996 sin fotos y con 
una página. En el número de mayo de 1996 se 
publicaron dos Panoramas. Uno de ellos, dedi- 
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ilustrado con dos fotos. En una de esas fotos 
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cado a la visita de SM el Rey a la OTAN, estaba AAA 
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doña Maite Dáneo por su inestimable apoyo en la publicación men- 
sual de la sección. 

La entrega de los primeros originales se realizaba en unas pá- 
ginas mecanografiadas que eran copiadas y editadas por los re- 
dactores de la RAA. Posteriormente comencé a entregar un dis- 
quete con el contenido de la sección. Durante años las fotos las 
entregaba en copia en papel y cuando por razones de mis desti- 
nos estaba fuera de Madrid, enviaba por correo postal tanto el 
original como las fotos. En los últimos años, 
el correo electrónico ha hecho posible enviar 
los textos y fotos a través de Internet aunque 
procuro llevar mi colaboración en soporte in- 
formático y entregarla en mano a la redacción 
para poder cambiar impresiones con el direc- 
tor y los redactores. Los formatos y técnicas 
usados para crear Panorama de la OTAN ca- 
da mes, han evolucionado en los pasados 
diecisiete años pero el cambio ha sido aún 
más profundo en la organización objeto de la 
sección. En efecto, la Alianza Atlántica esta- 
ba pasando en 1992 una profunda crisis exis- 
tencial tras la disolución de la Organización 
del Pacto de Varsovia, el repudio por los paí- 
ses del Este y Centro de Europa de su pasa- 
do comunista y el desmembramiento de la 
Unión Soviética. Muchas voces predicaban la 
conveniencia de disolver la OTAN y suprimir 
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aparece SM a su llegada al CG y en la otra el 

Rey escuchando al Secretario General Sr. Solana dándole la bien- 
venida a la reunión del CAN. Panorama volvió en junio de 1996 a 
tener sólo una página, pero a partir del número de noviembre de 
1998, Panorama es una sección fija con dos páginas ilustradas al 
menos con tres fotografías. Antes de avanzar en estas notas quie- 
ro agradecer a quién sugirió la existencia de la sección, al director 
que puso su confianza en mí y a los sucesivos directores que me 
han dado la posibilidad de contribuir a la difusión de las actividades 
de la Alianza entre los lectores de la RAA. También quiero agrade- 
cer al comandante Alonso Ibáñez, al capitán Rodríguez Medina y a 





El entonces Secretario General Manfred Woerner durante su histórica 
visita a Moscú el 3 de diciembre de 1993. 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA /Septiembre 2009 


una organización que se había quedado sin 
enemigo. Sin embargo, la nueva situación estratégica abría mu- 
chas incógnitas sobre el futuro de la seguridad en la zona euro- 
atlántica y sobre el derrotero que tomarían los países de la Euro- 
pa Central y Oriental y los nuevos países independientes naci- 
dos tras la disolución de la URSS. La creación del Consejo del 
Cooperación del Atlántico Norte (CCAN) y su primera reunión el 
20 de diciembre de 1991 iniciaban formalmente un proceso de 
mano tendida hacia los países que habían recuperado reciente- 
mente su libertad. Como ejemplo de la atención que se ha dedi- 
cado a las iniciativas de cooperación de la OTAN podemos men- 
cionar que ya en el tercer Panorama, noviembre de 1992, y bajo 
el titular “La OTAN y las nuevas democracias” se relataban las 
actividades del CCAN, la visita al CG de la OTAN del presidente 
de Lituania Sr. Landsbergis, la participación de los socios del 
CCAN en determinadas actividades del Comité Económico y los 
resultados del seminario celebrado los días 14 y 15 de septiem- 
bre en el CG de la Alianza sobre “Organización y estructuras de 
los Estados Mayores de la Defensa y las Fuerzas Armadas en 
las sociedades democráticas”. 

Leyendo los 150 Panoramas publicados hasta ahora, se puede 
seguir en 249 páginas la apasionante historia de la Alianza Atlánti- 
ca durante los pasados 17 años. Sin embargo, como creo que es 
más eficaz seguir ocupándonos del presente y futuro, sólo destaca- 
remos algunos aspectos de los contenidos de esas densas págl- 
nas de letra a veces muy pequeña para poder cubrir más temas. 
La OTAN es una organización compleja, con una dinámica muy 
especial y que pese a sus posibles defectos y carencias es la alian- 
za defensiva de mayor éxito hasta la fecha, habiendo tenido un pa- 
pel protagonista de la historia en los sesenta años de su existencia. 
Por Panorama han pasado las vicisitudes de “España en la OTAN” 
desde la discusión de los acuerdos de coordinación hasta nuestra 


721 








Foto: OTAN 


situación actual de miembro contribuyente destacado a la seguri- 
dad en la zona euro-atlántica y a las misiones lideradas por la 
Alianza. Doce cumbres sucesivas de la OTAN, desde Bruselas en 
1994 a Estrasburgo / Kehl hace sólo unos meses, han sido comen- 
tadas y analizadas en estas páginas como lo han sido decenas de 
otras reuniones de los ministros de Exteriores y Defensa en el Con- 
sejo del Atlántico Norte. Las reuniones de los distintos foros de co- 
operación como el CCAN y su sucesor el CAEA, la Comisión 
OTAN-Ucrania, la Comisión OTAN-Georgia, el Consejo OTAN-Ru- 
sia y las reuniones de los socios del Diálogo Mediterráneo han sido 
objeto de una atención difícil de encontrar en otras publicaciones 
especializadas. Los temas militares han tenido atención relevante y 
las reuniones y actividades del Comité Militar, del Estado Mayor In- 
ternacional y de los distintos elementos de la Estructura de Mando 
y de Fuerza se han seguido puntualmente en estas páginas sin ol- 
vidar los cambios en esas estructuras y la creación de los mandos 
de Transformación y Operaciones. Especial atención se ha dedica- 
do a la creación y desarrollo de la Fuerza de Respuesta OTAN 
(NRF) sin ocultar las dificultades que han surgido en su camino. 
Por otra parte, han ocupado muchas líneas en los sucesivos Pano- 
ramas las misiones lideradas por la Alianza en los Balcanes y en 
Afganistán así como distintas operaciones y ejercicios. Panorama 
ha seguido también con atención las relaciones, a veces no fáciles, 
de la OTAN con otras organizaciones internacionales cómo la 
UEO, mientras estuvo activa, la OSCE, la UE, la ONU y otras. Su- 
cesivas personalidades que han ocupado puestos relevantes en la 
organización han desfilado por Panorama, desde el inolvidable Se- 
cretario General Manfred Woerner pasando por el Sr. Solana al re- 
cientemente elegido Sr. Rasmussen y desde el general Shalikash- 
vili y el almirante Miller, cuyos nombramientos como Comandante 
Supremo aliado en Europa y Comandante Supremo aliado del 
Atlántico se anunciaban en el primer Panorama, hasta el almirante 
Stavridis, último SACEUR en ocupar el puesto. En Panorama se 
han analizado muchos documentos relevantes publicados estos 
años. Entre ellos destacan las declaraciones publicadas tras las 
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S.M. el Rey Juan Carlos saluda al Secretario General durante su visita 
al CG de la OTAN el 26 de abril de 1995, 


sucesivas cumbres, el Concepto Estratégico aprobado en Roma 
en noviembre de 1991 y el todavía vigente aprobado en Was- 
hington en abril de 1999. También se han comentado numero- 
sos documentos doctrinales como los relacionados con la lucha 
contra el terrorismo así como conceptos, planes y procedimien- 
tos para apoyar la transformación de las estructuras de defensa 
de los países socios. Igualmente se ha prestado atención a te- 
mas como el “comprehensive approach” o enfoque global a las 
operaciones y al desarrollo de las actividades de los centros de 
enseñanza aliados como el Colegio de Defensa de la OTAN en 
Roma y la Escuela OTAN en Oberammergau. Las visitas de per- 
sonalidades al CG de la OTAN han sido presentadas según se 
han ido produciendo, mereciendo especial atención la ya men- 
cionada de SM el Rey, el 26 de abril de 1996, y las que ha reali- 
zado SAR el Príncipe de Asturias. Muchas “Notas desde la 
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En Washington se Dies el 50 aniversario de la Alianza.23 a abril de 1999. 
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En la Cumbre de Estrasburgo / Kehl se celebró el 60 aniversario de la Alianza 9 de abril de 2009. 


OTAN” han cubierto aspectos diversos de la vida de una Alianza 
que tiene múltiples facetas y cuya actividad es en muchas oca- 
siones frenética. Desde Panorama se ha procurado dar una ima- 
gen real, pero forzosamente limitada, de las vicisitudes de la vida 
de la Alianza que han tenido importancia para España, para los 
aliados en general y también para otros países del mundo. Las 
múltiples actividades de la Alianza continuarán y Panorama trata- 
rá de comentarlas. 


y La OTAN sigue su marcha 


El SG saliente ha visitado Afganistán, todos los países miem- 
bros y la mayoría de los países socios para despedirse de sus 
autoridades durante los pasados meses de mayo y junio. Los dí- 
as 1 y 2 de junio, el presidente del Comité Militar visitó Eslova- 





quia. El 11 y 12 de junio, los ministros de Defensa aliados se reu- 
nieron en el CAN, en el Grupo de Planes Nucleares y con los mi- 
nistros de los países no-aliados contribuyentes con tropas a 
ISAF. El 14 del mismo mes, el general McChrystal llegó a Afga- 
nistán y se hizo cargo del mando de ISAF. El presidente Zardari 
de Pakistán visitó el CG de Bruselas el día 17 del mes de junio 
donde asistió a una reunión del CAN. Después de once meses 
de relaciones casi congeladas, se celebró en Corfú el 27 de ju- 
nio pasado una reunión ministerial informal del Consejo OTAN- 
Rusia. En julio comenzó el despliegue de las tropas de refuerzo 
para ayudar a garantizar unas elecciones libres y seguras en Af- 
ganistán el 20 de agosto. Las actividades aquí recogidas son só- 
lo una pequeña muestra de las actividades aliadas al comienzo 
del verano. Se puede decir con justicia que la OTAN sigue su 
marcha * 


Foto de familia de los ministros de Defensa reunidos en Bruselas el 11 de junio de 2009. 
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EL APOYO AÉREO EN LAS 
«GUERRAS HIBRIDAS>» 
[ESURGIMIENTO 
DEL AVIÓN 


COIN 





En la actualidad, nos enfrentamos a amenazas híbridas que incorporan 
una gama completa de capacidades de combate, incluyendo capacidades convencionales, 
tácticas y formaciones irregulares, actos terroristas y desórdenes de tipo criminal. 


n los últimos tiempos, vuelven a tenerse 
muy en cuenta los conflictos llamados me- 
nores o de baja intensidad (LIC*s, limiteo 
intensity conflicts), a los que los grandes es- 
trategas habían dado una importancia menor y un 
impacto muy limitado a sus reflexiones sobre la or- 
ganización de los ejércitos y los principios de los 
conflictos armados. Pero lo Elida es tozuda, y 
en los últimos años hemos visto en Afganistán, lrak, 
El líbano, Gaza, Chechenia, Colombia, Chad, Sri 
lanka, Filipinas y muchos otros países que ni si- 
quiera merecieron una portada en las noticias, que 
estos conflictos no son menores ni poco usuales, 
muy por el contrario, son una realidad peligrosa y 
muy común. Esto ha supuesto una im- 
portante revisión de doctrina por par- 
te de todas las potencias militares ac- 
tuales y la vuelta a la lectura de viejos 
clásicos como Sir Robert Thompson y 
su "Defeating Communist Insurgency: 
Experiences in Malaya and Vieinam” 
y especialmente a David Galula, te- 
niente coronel francés veterano de la 
guerra de Argelia y que escribió una 
obra considerada referencia sobre lo 
lucha contra la insurgencia, patroci- 
nada por la RAND Corporation, 
“Counterinsurgency Warfare: Theory 
and Practice”, de la que el general 








FRANK HOFEMAN, Potomac Institute for Policy Studies 


Petraeus tomó buena nota en el diseño de su 
"Surge” en Irak y posterior aplicación a Afganis- 
tán. Así, podemos apreciar que, conceptos tan 
novedosos como los equipos de reconstrucción 
provincial realmente tienen su génesis en docu- 
mentos con más de 40 años de historia. Vemos 
que el secreto del éxito para enfrentarnos a estas 
amenazas, y reinterpretando a Galula, es un 90 
% doctrina y un 10% equipo, lo cual se confirma 
en lrak, donde la superioridad tecnológica supu- 
so una ventaja fundamental a las fuerzas aliadas 
hasta la derrota de las fuerzas iraquíes, pero no 
fructificó en una pacificación más efectiva hasta 
la aplicación de la doctrina Petraeus. 


LA VERDAD ESTÁ AHÍ FUERA 


Esta fe ciega en la tecnología, 
hace que la utilicemos como solu- 
ción en vez de herramienta, que lo 
usemos por encima de la necesidad 
real, perdiendo su razón de ser, 
que no es otra que la de facilitar 
nuestra misión y que focalicemos 
nuestro esfuerzo en la dirección 
adecuada. El principio K.I.S.S. (ke- 
ep it simple, ... stupid) desarrollado 
por los norteamericanos y muchas 
veces olvidado por los mismos, de- 
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be guiar nuestras acciones y planes de adquisi- 
ciones para poder afrontar las posibles amena- 
zas con el gasto más ajustado posible. 

Como ejemplo de lo que podemos denominar 
"solución brillante para un problema inexistente”, 
señalaré la adquisición urgente por parte de las 
fuerzas especiales estadounidenses en Afganistán 
en el año 2002 de un fusil de asalto del calibre ru- 
so /,02x39 que pudiesen usar sus miembros en 
los combates que se realizaban en el interior de 
las cuevas donde se ocultaban los terroristas, ya 
que de ese modo podían utilizar la munición y car- 
gadores de AK recuperados a sus enemigos y 
combatir durante más tiempo sin necesidad de ser 
municionados. Finalmente adquirieron un número 
indeterminado del fusil knights Armament SR-47, 
desarrollado específicamente para cubrir esta ne- 
cesidad, a un precio desconocido, cuando la solu- 
ción ideal la tenían delante de ellos, usar el fusil 
Kalashnikov AK-47, idéntico al usado por sus opo- 
nentes y de los que se disponían miles de ellos en 
perfectas condiciones de uso. 

la experiencia de otros en situaciones similares a 
las nuestras puede darnos pistas sobre la mejor for- 
ma de afrontar un problema. Así, los actuales 
MRAP (Mine resistant ambush protected, vehículos 








resistentes a las emboscadas con minas) tan en bo- 
ga, son desarrollos de los vehículos sudafricanos y 
rhodesianos de los años 70 y 80. 

Vemos en estos casos que las soluciones a estos 
problemas ya existían, 6 necesitaban ser revisa- 
dos o aplicados actualizando su tecnología. 

Del mismo modo, deberíamos ajustar las necesi- 
dades reales del apoyo aéreo a las capacidades 
implicadas en la lucha contrainsurgencia. Ponien- 
do como ejemplo las operaciones en Afganistán, 
donde actualmente estamos operando y sobre las 
que puedo hablar con conocimiento de causa, ve- 
mos que no parece la forma más eficaz y eficiente 
la de usar Harriers, Tornados y F-15 operando des- 
de Kandahar y Bagram, F-16 desde Kabul, Rafale 
y Super Etendards desde Dushanbe y portaviones, 
y todos ellos apoyados por KC-135 desde Manas 
para darles mayor autonomía y posibilitar tener ese 
preciado apoyo aéreo en el momento que se ne- 
cesita. Si además el armamento de dotación de 
esos sistemas no se adecúa al tipo de objetivos 
existentes en ese entorno provocando los cada vez 
más indeseables “daños colaterales”, llegamos a 
la conclusión de que debemos encontrar mejores 
soluciones. Si contamos con helicópteros de ata- 
que, vemos que parte de ese problema se solucio- 
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na, son sistemas de armas que se ajustan más al ti- 
po de misión que debemos realizar, pero es evi- 
dente que por su envolvente de vuelo, velocidad y 
tácticas de combate, su nivel de riesgo es mucho 
mayor, y por supuesto, desde un punto de vista 
económico, son muy caros de adquirir y mucho 
más de operar. 

Entonces, ¿Qué podemos hacer?, ¿Qué medio 
debemos dilizar para cumplir eficazmente la mi- 
sión y ser eficientes en el gasto que este supone? 
En los años 70 las fuerzas armadas de los EEUU 
tenían la solución, se llamaban Al Skyraider y OV- 
10 Bronco. Y eran tan buenos en su trabajo, que 
hasta se ha realizado recientemente un estudio so- 
bre la posibilidad de recuperar Broncos (los Skyrai- 
ders son demasiado viejos) en condiciones para 
realizar misiones COIN en Irak. Finalmente se ha 
decidido que se debe adquirir una nueva platafor- 
ma con capacidades similares, estando en marcha 
un programa de adquisición que, con muchas pro- 
pabilidades se llevará Beechcraft con su AT-6B, 
versión de ataque ligero basado en el entrenador 


1-6 Texan ll. 


ENTRENADORES CON VERTIDOS 
EN AVIONES COIN 


En efecto, el AT-6B, junto al brasileño EMB-3 14 
Super Tucano, el suizo Pilatus PC-9M y el coreano 
KAI KT-1C Woong Bee, son los competidores ac- 
tuales y claros ejemplos de sistemas COTS [com- 
al ofHhe-self, equipos existentes en el merca- 
do, no específicamente diseñados al efecto) de un 
mercado emergente y que parece va a ser impor- 
tante en los próximos años: El avión ligero de com- 
bate con capacidad dual de entrenamiento (o vice- 
versa, si se quiere ser más políticamente correcto). 

En efecto, en los últimos años varias fuerzas aé- 
reas de todo el mundo [incluido europeas y occi- 
dentales) han optado por este tipo de sistema por 
razones operacionales, presupuestarias, de limita- 
ciones tecnológicas y hasta por evitar tensión y 
una escalada armamentística en zonas sensibles. 

No quiero convertir este artículo en una simple 
comparación entre distintas plataformas, llenando 
estas líneas de características técnicas de cada 
una de ellas, las cuales podemos conocer fácil- 
mente gracias a Intemet. Por ello me referiré como 
All al Súper Tucano, entre otras cosas por ser 
el primero y por ser en la actualidad el Único pro- 
bado [y aprobado) en combate. Equipado con un 
turbohélice Pratt £« Whitney Canadá PTOA-68C, 
de 1.193 kW (1.600 SHP], es capaz de ascen- 
der hasta 35000 pies con una velocidad de as- 
censo de unos 3000 pies por minuto y una veloci- 
dad máxima superior a 300 nudos. Es totalmente 
acrobático, soportando una carga de gí's de +7 a 
-3.5 sin carga y +4 a -2.2 con cargas externas. 
Con un peso vacío de unos 3000 Kg. y un peso 


máximo al despegue de 

5200 kg. puede portar más 

de 1500 kg de cargas exter- . 
nas en sus cinco anclajes, 

dos en cada ala y uno ven- 

tral , en las que puede portar : 
cañones de 20mm, bombas 
convencionales e inteligentes, 
cohetes y misiles, aparte de 
sus dos ametralladoras pesa- 
das internas de calibre .50 
con 200 cartuchos. Si lo do- 
tamos con dos depósitos su- 
balares, Embraer asegura 
que le proporciona una auto- 
nomía de vuelo de más de Ó 
horas y un alcance de 1495 
NM. Está dotado de asien- 
tos eyectables cero-cero, 
cockpit equipado con panta- 
las configurables y totalmen- 
te compatible con gafas de 
visión nocturna. Las opciones 
son múltiples y permiten la in- 
corporación de blindajes de 
kevlar, de un sistema de aler- 
ta radar, un detector de 
aproximación de misiles, dis- 
pensadores de señuelos, una 
torreta ventral FLIR Systems 
AN/AAG-22, y por último lo 
posibilidad de incorporar los 
cascos con mira incorporada 
del tipo DASH o similares. 

Es cierto que para su utiliza: 
ción con ciertas garantías es 
necesario tener un alto nivel 
de superioridad aérea [pero 
igual que otros medios aére- 
os que sí usamos de forma 
continuada, como helicópte- 
ros, aviones de transporte y 
UAV'“s), aunque su utiliza- 
ción resulta claramente ven- 
tajosa si consideramos que: 

e Su velocidad es superior a un helicóptero, re- 
sultando más maniobrable y manejable a Des ve- 
locidades que un reactor. 

e Son más fáciles y baratos de operar que am- 
bos sistemas [helicóptero y reactor combate), sien- 
do además capaces de desplegar y operar dentro 
del Teatro sin mayor problema logístico. 

e Tienen una magnífica autonomía, alcance y 
carga de combate sin necesidad de repostaje en 
a 

e Ofrecen una visibilidad y envolvente de vuelo 
ideal para realización de observación aérea (a lo 
que se suma su condición de biplaza), pudiendo 
complementarla con diversas suites de sensores 
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electro-ópticos y de comunicaciones que faciliten la 
identificación y designación de objetivos. 

e Son capaces de utilizar armamento inteligente 
y convencional diseñado para minimizar los as 
colaterales. 

e la suma de todas estas características lo con- 
vierten en el sistema aéreo ideal para la realiza- 
ción de apoyo aéreo inmediato (“on call”) todo 
tiempo en beneficio de las fuerzas que operan en 
el mismo teatro en los que estén desplegados. 

Si como vemos, las ventajas de este sistema son 
tan elevadas, ¿Por qué no ha triunfado de forma 
generalizada en todas las fuerzas aéreas? 

La respuesta es compleja y tiene varias vertientes. 


Por un lado, hasta ahora las fuerzas aéreas occi- 
dentales mostraban cierta resistencia a asumir este 
rol menor, propio de potencias en desarrollo y fuer- 
zas aéreas menos capaces; asumían que con sus 
potentes reactores salen podían asumir esta 
tarea en las escasas ocasiones en que fuese nece- 
sario. Por ello, existe una postura formal en muchas 
fuerzas aéreas occidentales contraria a la adquisi- 
ción de sistemas dedicados a esta misión conside- 
rada no prioritaria dentro de sus doctrinas, que 
puedan limitar su plan de adquisiciones en una 
época de presupuestos cada vez más reducidos. 
Por otro lado, se ha diluido esa mentalidad de 
apoyo aéreo, de combatiente sobre el terreno que 
tan bien conocíamos en el EA en épocas no tan le- 
janas de la Escuela de Apoyo Aéreo y del MA- 
TAC (Mando Aéreo Táctico) y sus F-5, sión 
do la idea de la primacía de la superioridad aé- 
rea y de un apoyo aéreo, digamos, menos 
pegado al suelo y más centrado en los ataques de 
precisión. 

Por último, al ser plataformas de uso secundario, 
no disponían de tecnología suficiente para usar ar- 
mamento guiado y de precisión, aunque sí disponí- 
an de armamento muy adecuado al tipo de objeti- 
vo a batir, pequeño, discreto y en ocasiones rode- 
ado de personas y objetos que multiplican las 
posibilidades de daño colateral. 


NUEVO ARMAMENTO DE PRECISIÓN 


la experiencia de la lucha contra la insurgencia 
en Irak, Afganistán y El Líbano, demostró que la 
munición usada hasta el momento no se adecuaba 
por exceso a la necesidad real, ya que para batir 
un objetivo como una posición en una colina de 
Farah de dos talibán equipados con un PRG, un 
francotirador en el segundo piso de una casa de 
adobe en un barrio Es Faluya o un motorista en 
una calle de Beirut, se disponía de misiles Hellfire 
ó Maverick, GBU-12/16, MK-82/84 y poco 
más. Era tal la falta de armamento adecuado, que 
los pilotos holandeses de los F1Ó destinados en 
KAIA, [aeropuerto internacional de Kabul) optaron 

or usar bombas convencionales MK-82 sin espo- 
ta, usando sólo su energía cinética para limitar 
daños no deseados. 

En la actualidad, y a consecuencia de esa nece- 
sidad, se han desarrollado una variedad muy inte- 
resante de municiones como: 

e Bomba GBU-39/40 SDB [Small Diameter 
Bomb, bomba de pequeño diámetro), de 125 Kg. 
y equipado con guía Inercial y GPS. Minimizan 
daños y multiplica precisión, aumentando el núme- 
ro de armas que puede portar un avión. 

e Misil Spike ER, misil contracarro de largo ab 
cance (8000 mts.) de la familia Spike, con guía 
Electroóptica. De dotación en el E.T. para los hel;- 
cópteros Tigre. 
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e Cohete Lockheed Martin DAGR (direct attack 
guided rocket, cohete guiado láser). Versión actua- 
lizada de los cohetes de 2,75 pulgadas, básica: 
mente son cohetes Hidra 70 con una cabeza bus- 
cadora láser similar a la del Hellfire, siendo com- 
patible con su lanzador, pero con 4 cohetes en 
cada uno en lugar del misil. 

Vemos que se busca mayor precisión pero me- 
nor poder destructivo, así como aumentar el núme- 
ro total de municiones que puede portar una plata: 
forma, consiguiendo así poder batir más objetivos 
y de forma más flexible durante una misma misión. 


NECESIDADES DE NUESTRAS FUERZAS 
ARMADAS 


Lo cierto es que la realidad de Afganistán o cual: 
quier otra operación similar, demanda un medio 
aéreo con las características señaladas y capaz 


nn 





de usar este tipo de armamento flexible y adecua- 
do a la misión. Podemos pensar que esa necesi- 
dad se puede cubrir con medios orgánicos de uni- 
dades terrestres. Como hemos visto, el uso de hel;- 
cópteros de combate tipo Tigre o similar resulta 
eficaz pero presentan demasiadas limitaciones 
operacionales y económicas, y no debemos olvi- 
dar que su razón de ser es el combate convencio- 
nal claramente orientado a la caza de unidades 
blindadas. Por ello, el Ejército del Aire debe tener 
la capacidad de proporcionar ese apoyo con 
unos medios adecuados, flexibles, eficaces y con 
la mayor economía de medios. Puede parecer un 
lujo para una fuerza dérea como la nuestra dispo- 
ner de estos sistemas... O no. 

En la actualidad el EA debe empezar a progra- 
mar la sustitución del sistema de entrenamiento ÉE- 





25 (el C-101, más conocido como culopollo), ya 
en la recta final de su vida operativa. Utilizados 
para la enseñanza básica avanzada y el reentre- 
namiento de pilotos, en la Academia General del 
Aire y El Grupo de Escuelas Matacán, se adquirie- 
ron en un número de 88 unidades sin ninguna ca- 
pacidad para utilizar armamento. Por supuesto, el 
número de unidades a adquirir para sustituirlos se- 
rá bastante inferior a ese número, pero las misio- 
nes a desarrollar pueden ser mucho más ambicio- 
sas y variadas, ya que personalmente considero 
que no podemos permitirnos el lujo de tener una 
flota de aviones sólo aptos para enseñanza básica 
cuando podemos tener sistemas mucho más flexi- 
bles y que nos permitan operar de forma más efi- 
ciente y con un coste más reducido ante otras ne- 
cesidades igual de importantes. Siguiendo con el 
ejemplo del Súper Tucano, vemos que puede cu- 
brir sin problemas la misión que hasta o reali- 
zaba el E-25 con un coste ¡infe- 
rior. Además, podría comple- 
mentar la labor del AE-9 [F-5MJ] 
en Talavera, ya que sus compu- 
tadoras de misión Elbit ofrecen 
una amplia variedad de funcio- 
nes, como la simulación de dis- 
paros aire/suelo, aire/aire, na- 
vegación, emergencias, simula- 
ciones de ataques tácticos, etc., 
idénticas a las actualizadas re- 
cientemente en el AE9. Por últi 
mo, un número a determinar (y 
que podría no superar la doce- 
na] de los aviones que operen 
en Talavera y en Matacón, po- 
drían estar dotados de todos los 
equipos necesarios para facilitar 
su uso en apoyo de fuerzas te- 
rrestres que realicen misiones de 
Mantenimiento de Paz como la 
desarrollada en Afganistán. Lo 
combinación de esta plataforma 
con la nueva familia de municiones enumeradas en 
este artículo, produciría uno de los más formidables 
sistemas de apoyo aéreo con el gasto de adquisi- 
ción y operación más bajo posible. Son evidentes 
las ventajas que proporcionaría usar la misma plata- 
forma en las unidades puras de entrenamiento y las 
de instrucción / operativas. Simplificaría la adquisi- 
ción, permitia optimizar los gastos en infraestructu- 
ra, reduciría costes de mantenimiento y facilitaría el 
entrenamiento, aprovechando el potencial humano 
existente en esas unidades, que pasarían a ser com- 
batientes de primer orden en consonancia con la 
mentalidad expedicionaria que impregna nuestro 
actual Ejército del Aire. 

pe luego, sería un digno sucesor en el EA 
de los precursores del apoyo aéreo, nuestros “pa- 
vos” y sus famosas “Cadenas del Aire” m 
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Laser Guided Bomb 


CN-235 para el programa Deepwater 
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ENTRE ALIANZAS QUE PROMETEN Y ALIANZAS QUE CUMPLEN HAY UNA 
PALABRA IMPORTANTE QUE MARCA LA DIFERENCIA: CÓMO 


En un mundo que sigue cambiando drásticamente, los gobiernos buscan cada vez más alcanzar sus objetivos 
vitales cooperando con empresas de tecnología avanzada de todo el mundo. Construir y mantener alianzas 
que consigan sus objetivos es una cuestión de cómo sean. Y es el cómo lo que marca toda la diferencia. 


lockheedmartin.com/how LOCKHEED MARTIN / s 
We never forget who we're working for 
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s bien sabido que ningún Plan de 
Operaciones ha sobrevivido al 
primer contacto con el enemigo, 
y menos aún, si éste se ha elaborado 
en base a conclusiones y enseñanzas 
de experiencias anteriores. 

El Mando Aéreo de Combate tiene 
por cometido la preparación de las 
unidades aéreas de combate, de apoyo 
al combate y del sistema de mando y 
control, para constituir, de forma rápi- 
da y eficaz, las organizaciones opera- 
tivas aéreas en orden a la realización 
de operaciones militares. Además es 
la base de la aportación del compo- 
nente aéreo, tanto para contribuir a la 
acción conjunta de las Fuerzas Arma- 
das, como para participar o liderar 
operaciones multinacionales. 

En este sentido, y al objeto de 
adiestrar a las unidades para que ese 
primer contacto que mencionábamos 
antes sea lo menos traumático posible 
y, por ende, una extensión del entre- 
namiento diario, anualmente, el MA- 
AUNAR MA NS 
ejercicios de Adiestramiento Avanza- 
do, que no tienen otro fin que prepa- 
rar a sus unidades para alcanzar y 
mantener, de forma genérica, la supe- 
rioridad aérea necesaria, adaptándose 
a las circunstancias particulares de 
unos inciertos e hipotéticos teatros de 
operaciones. Dichos ejercicios son: 

a) DISIMILARES, en el entorno de 
los combates Aire/Aire, D-79, Gran 
Canaria. 

b) TORMENTA, en operaciones 
Aire/Suelo, D-50, polígono de tiro de 
Las Bardenas Reales. 

El 8 de junio, un contingente for- 
mado por personal y material de uni- 
dades con dependencia operativa del 
Mando Aéreo de Combate desplega- 
ba en la Base Aérea de Zaragoza para 
llevar a cabo el ejercicio de Adiestra- 
miento Avanzado, Aire Suelo (A/S), 
“TORMENTA-09”. 

El TORMENTA 09, tenía como f1- 
nalidad elevar el grado de adiestra- 
miento de las unidades participantes 
en Operaciones aire/suelo, al tiempo 
que ejercitaba la aportación del com- 
ponente aéreo, participando en una 
simulada coalición internacional y 
contribuyendo a ésta con personal y 
medios aéreos. 

Como todos los ejercicios de este 
tipo, tenía dos objetivos principales: 








— Adiestrar a las unidades partici- 
pantes en operaciones tipo ASFAO 
“Anti Surface Force Air Operations” 
con empleo de armamento real, apli- 
cando, donde el escenario lo permi- 
tía, procedimientos utilizados en los 
actuales teatros de operaciones “fuera 
de área”, en los que contingentes na- 
cionales se encuentran desplegados. 

— Comprobar el estado del arma- 
mento real aire-superficie, cuerpos de 
bombas y espoletas, mediante la se- 
lección de lotes determinados, de 
acuerdo con las instrucciones del 
Mando del Apoyo Logístico, detec- 
tando posibles deficiencias, así como 
el grado de precisión de los diferen- 
tes sistemas de armas empleados. 

El Ejército del Aire participa hoy 
día con equipos TACP/FAC y perso- 
nal ALO “Air Liaison Officer” en 
misiones de apoyo aéreo dentro de la 
operación R/A “Reconstrucción de 
Afganistán”. Durante la fase de pla- 
neamiento del ejercicio, con el objeto 
de plasmar un hipotético escenario 
que sirviese de ambientación al mis- 
mo, se estructuró una “operación fue- 
ra de área” que pudiese utilizarse, 
además, como preparación para la 
utilización de tácticas, técnicas y pro- 
cedimientos propios de la misma. Un 
escenario que fuese de utilidad a las 
unidades aéreas desplegadas y al per- 
sonal seleccionado para los próximos 
contingentes. 

De acuerdo con estas directrices, las 
unidades aéreas desplegadas ejercita- 
ron distintas capacidades en operacio- 
nes ASFAO, en especial las de tipo 
CAS “Close Air Support”, Al “Atr In- 
terdiction”, e ISTAR “Intelligence, 
Surveillance, Target Acquisition and 
Reconnaissance” en su modalidad de 
TAR/BDA “Tactical Air Reconnaisan- 
ce / Battle Damage Assesment”. 

Con respecto al personal 
TACP/FAC “Tactical Air Control 
IEA AO 
nombrado para el próximo contin- 
gente del Ejército del Aire para la 
operación R/A, ”Reconstrucción de 
Afganistan” y al objeto de completar 
su preparación, se llevó a cabo la fase 
práctica de la preparación específica 
estructurándola en dos fases: una fase 
teórica, en la que se instruye sobre 
las características, procedimientos, 
técnicas y tácticas propias del teatro 
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de operaciones; y otra fase práctica 
consistente en la conducción de avio- 
nes. Dicha preparación (fase prácti- 
ca), la correspondiente al decimo- 
cuarto contingente de la operación 
R/A, fue la que se llevó a cabo duran- 
te el ejercicio “Pormenta 09”. 

Así mismo, personal del Estado Ma- 
yor del MACOM intervino en el pla- 
neamiento y seguimiento de las activi- 
dades operativas y logísticas, de acuer- 
do a una estructura C2 “Command and 
Control” acorde a los actuales teatros 
de operaciones fuera de área. 

Dicha estructura venía determinada 
por los siguientes elementos: 
OMA IN 
ARCINVINCON! 

CAOC: ubicado en el AOC del Cuar- 
CICERO O)! 

IO OR IMIMAMESACINOYINO 
¡INACIO 
MIE IRAN OR 
equipos TACP). 

Durante la Fase de ejecución, las 
unidades participantes se integraron 
en dicha estructura operativa. 

El ASOC ejerció, por delegación 
del AOC, el Control Táctico (TA- 
CON) de los medios asignados dia- 
EII AS | 
alerta”. (alerta en el suelo, “G-CAS” 
y alerta en vuelo, “X-CAS””). 

NNINACRA II sE 
dena de mando aerotáctica, asesora- 
ba en el planeamiento aéreo, ayu- 
dando en el proceso de “targeting” 
terrestre y coordinaba las operacio- 
nes aéreas en curso, en apoyo de las 
fuerzas terrestres. 














ESTRUCTURA OPERATIVA C2 


A Planeamiento 


Y Ejecución 


MANDO APOYADO 


AOC: Air Operation Centre 


TACOM 


(*) Basada en COMISAF OPLAN 38302 


ASOC: Air Support Operation Centre (Agencia integrada en el “HQ ISAF Combined Joint 
Operation Centre — Air” enlace entre el Cuartel General de ISAF y el CAOC - Qatar) 
RÁOCC: Regional Air Operation Coordination Centre 


Así mismo supervisaba la actuación 
de los TACPs/FAC subordinados. 

La fase de despliegue comenzó el 
lunes 8 de junio, de acuerdo al 
LOA ASIA EY 











tos” elaborado por la Jefatura de 
Movilidad Aérea “JMOVA”, que re- 
copilando y coordinando las neces1- 
dades de aerotransporte de todas las 
unidades implicadas, hizo posible 
que no más tarde de las 12:00 HL 
del mismo día se encontraran listas 
para hacer frente a una exigente pro- 
gramación de misiones. 

Poco después, mientras los espe- 
cialistas preparaban los aviones y 
montaban el armamento asignado, te- 
nía lugar un briefing general con pre- 
sencia de todas las tripulaciones des- 
tacadas participantes en el ejercicio. 

Dirigido por el equipo de planea- 
miento del MACOM, se terminó de 
perfilar todos aquellos aspectos lo- 
gísticos, operativos y de coordina- 
ción de última hora, necesarios para 
que la maquinaria funcionase con la 
normalidad prevista. 


Briefing . 
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API RAY NIP NMNANWAR ARA ARA 
sobre el terreno. 


La Agrupación Base de Zaragoza, 
responsable de apoyar las operaciones 
aéreas programadas, proporcionó los 
medios a su disposición para acoger 
tal entidad de hombres y aviones y co- 
ordinó con las unidades implicadas, a 
través de sus representantes, para po- 
der atender todas las necesidades lo- 
gísticas de apoyo y de armamento. 

Un aspecto importante a resaltar es 
el control del espacio aéreo. Las ope- 
raciones aéreas implicaban un flujo 
constante de aviones, cargados con 
armamento real, que desde su esta- 
blecimiento, en la zona de aparca- 
miento, rodaban a las zonas de arma- 
do y despegaban, bien de acuerdo a 
la programación prevista o mediante 
el procedimiento de “scramble”, por 
encontrarse en alerta en el suelo (G- 
CAS). Una vez terminado el apoyo 
fuego en el Polígono de Tiro, bajo el 
control del TACP asignado, regresa- 
ban inmediatamente a la base para 
quedar, en el menor tiempo posible, 








recuperados de las pequeñas anoma- 
lías del vuelo, y con el combustible 
necesario y armamento previsto para 
la próxima salida. 

En ese flujo constante de ir y venir 
del Polígono, el tener que afrontar 
alguna que otra recuperación de un 
avión con emergencia en vuelo, 





INDIE LO]: 1D 


siempre es un asunto que altera el 
horario previsto y no es tarea fácil 
volver a recuperarlo. 

La fase de ejecución del ejercicio 
estaba prevista iniciarse al ocaso del 
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Armado, espoleteado, BRPS-250 
y GBU-10. 


mismo día 08 de junio de 2009, me- 
diante una infiltración nocturna de un 
equipo TACP del EZAPAC, con me- 
dios aéreos del Ala 35, en el campo 
eventual de Ablitas. Un equipo CCT 
del EADA, lanzado con anterioridad, 
prepararía el campo y conduciría los 
medios aéreos por el procedimiento 
de toma sin luces en la pista, utilizan- 
do dispositivos de ampliación de luz 
INACIO IMEI ÓN 
Condiciones meteorológicas adver- 
sas de última hora, aconsejaron abor- 
¡AMS TIMO OS SS 
pectos relacionados con la Seguridad 
de Vuelo: fuerte intensidad de viento. 
IDEARIO VINO! 
difundió el correspondiente ATO, “Atr 
Task Order” llevándose a cabo aque- 
llas misiones aéreas diurnas y noctur- 
nas planeadas y programadas previa- 
mente y aquellas que, con carácter in- 
mediato, fueron ordenadas por el 
ASOC, a petición del RAOCC o 
INNOJIANIOMIEOT IANA M olOS 
yo aéreo urgente (G-CAS o X-CAS). 





S> 


' 


Las misiones programadas del mar- 
tes y miércoles, 09 y 10 de junio, se 
realizaron como estaba previsto sin 
perder ninguna salida y lanzando to- 
do el armamento previsto. 

Al objeto de incrementar, de for- 
ma progresiva, el adiestramiento de 
las unidades participantes, así como 
¡RITO NOSE 





—— 





a 
E 


ITALIANA ARA ITA 


en el Polígono, se programaron un 
número determinado de misiones 
nocturnas con lanzamiento de arma- 
mento guiado inerte, LGTR, utili- 
zando medios de designación laser, 
tanto desde las propias aeronaves, 
como desde el suelo. 
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El día 11 de junio, jueves, estaba 
previsto llevar a cabo una misión de 
interdicción a un complejo de objeti- 
vos. En el vuelo nocturno de la no- 
che anterior, se simuló localizar, 
mediante un reconocimiento aéreo 
con dispositivos infra-rojos, una su- 
puesta concentración de personal en 
un campo de adiestramiento terroris- 
ta. Seleccionados los DMPI, “Des1- 
red Mean Point of Impac”, corres- 
pondientes, el director de la misión 
MC, “Mission Commander” del Ala 
15, los distribuyó entre los compo- 








nentes de la formación de ataque, 
ADUANA CNI 
tions” y a la hora prevista fueron ba- 
tidos con precisión. 

Posteriormente se llevó a cabo una 
misión simulada CAS, de apoyo aé- 
reo urgente, mediante el procedi- 
miento de “Alerta en Vuelo”: 

“Un equipo TACP, que acompaña- 
ba a una patrulla del Ejército, se vio 
sorprendido, a lo largo de su recorri- 
do, por fuego insurgente. Se produje- 
ron varias bajas y ante esta situación, 
mediante comunicaciones “TAC- 





SAT” se solicitó apoyo aéreo urgente 
al ASOC. Éste inmediatamente deri- 
vó dos C-15 que permanecían en 
alerta en vuelo al lugar del incidente 
y una vez bajo control del 
TACP/FAC, fueron dirigidos contra 
los núcleos de fuego enemigo, neu- 
tralizando a los mismos”. 

Finalizada la operación, se solicitó, 
misma vía, medios aéreos de evacua- 
ción de heridos, siendo enviado un 
HD-21 del Ala 48 en misión “MEDE- 


Acción en el polígono de tiro de las Bardenas 
Reales, LGTR y ¡listos! 
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JEMA y GIJMACOM recibiendo explica- 
ciones sobre algunos detalles del ejercicio. 


VAC”, preparado para evacuación de 
bajas y armados con medios de auto- 
protección. Tras efectuar fuego de de- 
mostración sobre los blancos de cañón 
del Polígono, recogió a los supuestos 
hombres heridos y finalizó la misión. 

Dichas misiones fueron presencia- 
das por el JEMA y diversos Jefes de 
Ejército del Aire. 

Cabe mencionar el despliegue de 
los medios SHORAD del EADA, 
quienes durante todo el ejercicio 1lu- 
minaron con sus rádares de segul- 
miento a los aviones que procedían al 
Polígono, acostumbrando a las tripu- 
laciones a convivir, durante el ataque, 
con los constantes avisos de sus me- 
dios de auto-protección. 

Durante la realización del ejercicio 
y diariamente, se estableció un siste- 
ma de video-conferencia entre el 
¡NOMINA ORMTAS 
permitía mantenerse constantemente 
informados de las operaciones en 
curso, así como coordinar las misio- 
nes previstas para días sucesivos, 
cuantificando los medios asignados 
para el apoyo fuego urgente. 

El ejercicio finalizó el viernes, día 
12 de junio, con una video conferencia 
durante la cual, todas las partes impli- 
cadas en el ejercicio tuvieron la pala- 
bra para informar verbalmente a G)J- 
VINNIE SiO 





nes” del ejercicio, exponiéndole los as- 
pectos más significativos del mismo. 

Casi simultáneamente, comenzaba 
el repliegue de todos los medios y 
unidades desplegadas a sus bases de 
origen, coordinándose previamente 
estas Operaciones con la Jefatura de 
Movilidad Aérea y la Agrupación 
Base de Zaragoza. 

Intervinieron en el ejercicio: 

— Grupo de Planeamiento y Con- 
trol, formado por oficiales del EM 
CINVINCOYA 

INGININIIONINS IMAN O 
TICA, formado por los siguientes 
IN AAAMOOO O 
de las Alas 12, 15 y 46, cuatro avio- 
nes C-14 “ASFAO”del Ala 14, tres 
aviones AE-9 “ASFAO” del Ala 23, 
IMA MOS A AN TIA E A 1 
CO E O A TIA E 
licóptero HD-21 “CSAR” del Ala 
48, tres equipos TACP”s del EZA- 
PAC, un SHORAD del EADA, un 
ALO y 12 FAC*”s, (aviones reservas, 
tripulaciones, personal de manteni- 
miento y apoyo). 

CAINNOUINO 

— Polígono de Bardenas 

ION 

— Agrupación Base de Zaragoza 

Como todos los años, el personal 
del polígono de tiro de las Bardenas 
trabajó duramente para tener equi- 
pos e instalaciones en perfecto esta- 
do, preparando los blancos seleccio- 
nados (25) y señalizándolos conve- 
nientemente para su fácil 
identificación desde el aire, requisito 
necesario para lanzar las armas, re- 
novando o sustituyendo aquellos da- 
ñados de campañas anteriores y lo- 
calizando y destruyendo el arma- 
mento que, por diversas causas, una 
vez lanzado no llegó a detonar. 

Los misiones realizadas, tanto diur- 
nas como nocturnas, el grado de cum- 
plimiento de las mismas y la evalua- 
ción previa de los resultados obteni- 
dos permiten, a priori, ser optimistas 
en cuanto a la capacidad de reacción 
y ejecución de los medios humanos 
que dispone en estos momentos el 
Ejército del Aire, quienes con los 
siempre escasos recursos de apoyo pa- 
ra este tipo de operaciones y gran es- 
fuerzo y dedicación, han hecho posi- 
ble alcanzar los objetivos propuestos 
por el Mando Aéreo de Combate Mm 
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DOSSIER 
Le Bourget: poco negocio 


. 
A y ...Y DUENOS Propósitos 


a escaso el optimismo y cortas las expectativas previstas cuando el pasado 15 de junio Francois Fi- 

Fs primer ministro francés, inauguraba la 48 edición del Salón Internacional de la Aeronáutica y 

E Espacio de Le Bourget. La primera feria aeronáutica mundial celebraba su centenario, desde 
aquel 1909 en el que las dependencias del Grand Palais de París acogió al Primer Salón de la Locomo- 
ción Aérea, justo un año después de que constructores e inventores como Bleriot, Breguet o Voisin deci- 
dieran dar un carácter industrial y comercial a las actividades aeronáuticas y fundaran para ello la Cáma- 
ra Sindical de la Industria Aeronáutica. Ahora, cien años más tarde, este certamen se ha visto seriamente 
perjudicado por las incertidumbres de una crisis económica que afecta a todos los sectores industriales, y 
de manera especial al aeronáutico, necesitado siempre de fuertes inversiones para el estudio, diseño y 
desarrollo de cualquier proyecto. 

Pese a que se pretendió no mostrar excesivo desánimo, cifrando en cerca de 2.000 los expositores proce- 
dentes de 48 países —por primera vez entre ellos la presencia de Australia, Lituania, Libia, México y Túnez— 
lo que sí parece cierto es que importantes sociedades han reducido metros de exposición o simplemente no 
han acudido, dejando lugar a otras de menor peso específico. Algo similar ocurría en la exposición estática, 
bastante devaluada con respecto a ediciones anteriores, donde el menor número de aeronaves presentadas 
era compensado con la nostálgica presencia de una treintena de aviones históricos del periodo 1909-1960. 

Siguendo esta pauta, las novedades eran también escasas. Así, Rusia, para compensar en parte la ausencia 
de vedettes habituales, presentaba el Sukhoi Superjet 100, un bimotor para el transporte regional con capaci- 
dad para 75/95 plazas, y primer avión ruso de pasajeros de nueva generación. También, dentro de la cada 
vez más destacada muestra de los vehículos aéreos sin piloto (UAV,), interesantes para la mayoría de las fuer- 
zas aéreas, especialmente después de ver su importante despliegue en escenarios como Afganistán o Irak, la 
sociedad austríaca Schiebel mostraba al Comcopter S-100, helicóptero no tripulado y que hizo aquí también 
su presentación en vuelo. 

La incomprensible ausencia de los siempre espectaculares aviones rusos de combate tuvo como contrapar- 
tida una buena muestra de los norteamericanos, pertenecientes a su Departamento de Defensa, desplazando 
además de los transportes C-17 y C-130), y del AWACS naval E-2C, a sus cazas F-15, F-16 y F-18, si bien 
también fue muy comentado el abandono del Lockheed Martin F-22, del que se esperaba fuera la más ruti- 
lante estrella del salón. La presencia de los aviones de transporte norteamericanos fue muy comentada, sobre 
todo cuando las fuerzas aéreas de siete países tratan de solucionar junto a Aibus Military el futuro del progra- 
ma A400, del que depende la futura operatividad de sus aviaciones de transporte. Tanto es así que, a pesar 
de la confianza mostrada por los dirigentes de EADS, parece ser que la opción interina del “Super Hércules” 
ha sido meditada ya por cinco de los siete países involucrados en el programa. 

En cuanto a los dos grandes fabricantes de aviones civiles, lejos de la guerra de cifras producidos en ante- 
riores ediciones, se han mostrado cautos, revisando sus posiciones de demanda en un 10% durante los pró- 
ximos veinte años y centrando su actividad en asegurar la entrega de los pedidos hasta ahora existentes. 

A pesar de ello, Revista de Aeronáutica y Astronáutica no ha querido faltar a esta cita parisina y una vez 
más se mantiene fiel a sus lectores, por lo que especialistas en las diferentes áreas comentarán los aspectos 
más sobresalientes de esta centenaria muestra aeronáutica en los siguientes artículos: 





— “Aviación civil. Sorteando la crisis”, del Ingeniero Aeronáutico José Antonio Martínez Cabeza. 
— “La industria aeronáutica”, del teniente coronel Ingeniero Aeronáutico Julio Crego Lourido. 


— “Armamento Aéreo en Le Bourget 09”, del teniente coronel de Aviación Francisco Miguel Al- 
merich Simó. 


De esta manera aportamos una visión de los derroteros por los que, a pesar de los buenos propósitos, 
discurre el siempre interesante mundo de la aeronáutica y del espacio en estos tiempos de escasez que 
Nos toca vivir. 
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Aviación Civil en Le Bourget 09 


Sorteando la crisis 


ION IN NT A ON TAN 
Ingeniero Aeronáutico 
Miembro de número del IHCA 
Fotografías J. Medina 


La edición del Salón de Le Bourget correspondiente a 2009 figura ya en la Historia caracterizada por dos 
circunstancias. La primera es que con ella se cumplió -y se celebró con actos y exhibiciones- el centenario 
de los salones aeronáuticos de París. La segunda es que vino a coincidir en el tiempo con los peores 
momentos de una profunda crisis de carácter mundial que ha acabado por azotar duramente al mundo de 
la Aviación. 


as industrias aeronáuticas 
llegaron a este Salón del 
Centenario con unos regis- 
tros de pedidos incluso peo- 
res que lo que habían pre- 
dicho a comienzos del 
ejercicio 2009, agra- 
vados además por 

las cancelaciones 

IE less 

de retrasos 

en las en- 

“tiegas. 

Cen- 





El Boeing 777F en la exposición 
estática. 


trándonos para empezar, como acostumbramos en 
estas crónicas, en el caso de los dos grandes cons- 
tructores de aviones comerciales, Boeing y Airbus, 
sus entregas a clientes apenas se han resentido ni pa- 
rece que se resentirán gran cosa en este ejercicio. 
Cuáles serán a corto-medio plazo los efectos de los 
pobres registros actuales es algo que por el momento 
está por saber; Boeing y Airbus mantienen una gran 
cautela pero poca duda cabe de que en algún mo- 
mento se dejarán sentir aunque las excelentes carte- 
ras de pedidos de ambas constituirán un buen leniti- 
VO. 

En todo caso, tanto Boeing como Airbus expresa- 
ron en el curso del Salón su creencia de que la recu- 
peración dará señales de vida en 2010. El presidente 
ejecutivo de Boeing Commercial Airplane, Scott Car- 
son, y Tom Enders, presidente de Airbus, coincidie- 
ron en sus declaraciones augurando que a mediados 

del próximo año se verá una vuelta paulatina 
del crecimiento a la industria aeronáu- 


Instantánea 











en mayo. El matiz venía del lado de las llamadas 
ventas netas, es decir las obtenidas restando a los 
guarismos anteriores el número de cancelaciones. 
Con este baremo tan discutible como descriptivo de 
la situación, Airbus tenía a 30 de junio 68 ventas ne- 
tas (90 ventas en firme menos 22 cancelaciones) y 
Boeing contaba tan sólo con una venta neta (85 ven- 
tas en firme menos 84 cancelaciones). En cuanto a 
entregas Airbus seguía por delante de Boeing al final 
de junio, con 254 frente a 246 de su rival. 

Fuera de los resultados comerciales, que reflejan 
de una manera tan sinóptica como clara la situación 
que atraviesan los dos grandes fabricantes de avio- 
nes comerciales, la presencia de ambos en el Salón 
siguió las pautas generales de las exposiciones aero- 
náuticas de los últimos años. Boeing envió a la exhi- 
bición estática de Le Bourget un Boeing 777F de Air 
France, el F-GUOB. Airbus, que precisamente este 
año 2009 celebra su cuarenta aniversario, realizó di- 
versos actos conmemorativos, con la presencia des- 
tacada de dos A380, a saber, el A380-861 F-WWWDD 
equipado con motores Engine Alliance, que se en- 
cargó de las demostraciones en vuelo, y el 
A380-841 F-WWOW, 
el primer prototi- 
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po, equipado como es sabido con motores Trent, 
que permaneció en la exhibición estática en compa- 
ñía del A321-231 G-MEDU de la compañía británi- 
ca BMI, el número de serie 3926 de la familia SA, y 
del A300B2-1C “Zero G” F-BUAD del CNES, habi- 
tual visitante de los salones de Le Bourget, que esta 
vez contribuía a rememorar de alguna manera los 
comienzos de la historia de la compañía. Para los 
amantes del detalle se puede añadir que el F-BUAD 
fue el tercer A300B construido, volado por vez pri- 
mera el 28 de junio de 1973, y es el más antiguo de 
los A300 que operan. 

Desde ya hace bastante tiempo se especula acerca 
del avión que deberá tomar en su momento el relevo 
de los aviones SA de fuselaje estrecho de Airbus y 
los aviones de la familia 737 de Boeing. Incluso en 
tiempo reciente alguna compañía aérea pidió públi- 
camente a ambos constructores que adoptaran ac- 
ciones al respecto. Ya Airbus y Boeing se tomaron 
entonces, cuando todavía los efectos de la crisis no 
habían hecho acto de presencia, tal demanda con 
cautela. Era cuestión de tiempo que con la crisis en 
todo lo alto esa prudencia deviniera en retraso im- 
portante. John Leahy, director comercial de Airbus, 
dejó claro que dada la situación es muy improbable 
que esa nueva generación de aviones de fuselaje es- 
trecho, cuyo candidato por parte de Airbus es llama- 
do por el momento A30X, llegue al mercado en la 
próxima década y aventuró 2020-2022 como fecha 
más probable. De hecho, el continuado éxito de 
ventas de aviones de las familias A320 y 737 es una 
invitación para mantenerlos en el mercado, alargan- 
do su vigencia a base de la introducción de mejoras 
en los motores, en la estructura y en la aerodinámi- 
ca. Nótese que cuando se co- 
menzó a hablar de “los re- 
levos”, la entrada en 
servicio an- 
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daba por los alrededores de 2016, para luego ser 
movida paulatinamente hacia final de la próxima 
década. Eso sí, a lo largo y a lo ancho del Salón se 
puso de manifiesto que la crisis no ha frenado, ni 
mucho menos detenido, las actividades de investi- 
gación y desarrollo en pos de las tecnologías que 
deberán ser incorporadas en esa próxima genera- 
ción de aviones comerciales. 

Bastante más cercanos en el tiempo están dos pro- 
gramas de plena actualidad, el Boeing 787 y el Air- 
bus A350 XWB. El primero de ambos “compareció” 
en Le Bourget 2009 con la confirmación de que su 
primer vuelo tendría lugar en la última fecha previs- 
ta, es decir, finales de junio. Scott Carson dijo a los 
medios acreditados en el Salón que “si están espe- 
rando ver volar al 787 durante el Salón quedarán 
defraudados. Sin embargo confío en que volará den- 
tro de las próximas dos semanas”. De ahí la sorpresa 
que supuso conocer a la semana siguiente, en con- 
creto el martes 23 de junio, un nuevo retraso de ca- 
rácter indefinido en el primer vuelo del 787 y el 
posterior estupor que causó saber que el viernes 19 
de junio, en pleno Salón, se había tomado esa deci- 
sión aunque el riesgo de nuevo aplazamiento del 
primer vuelo se había detectado semanas atrás. 

De esa manera la ventaja de tiempo con que con- 
taba el 787 sobre el A350 XWB se sigue acortando. 
Airbus, que ya ha cerrado la configuración del A350 
XWB, está en la fase de su diseño detallado. El cons- 
tructor europeo indica que todo se desarrolla de 
acuerdo con las previsiones y que la fecha de entra- 
da en servicio -mediados de 2013- se mantiene in- 
variable. La evolución de los encargos hasta ahora 
ha sido muy positiva, con 493 ventas en firme una 
vez sumados los antes mencionados diez A350-900 
XWB adquiridos por Air Asia X. Probablemente 
la creciente 
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amenaza del A350 XWB fue la causa que aconsejó 
a Boeing hablar en el curso del Salón de sus previ- 
siones acerca del futuro del programa 777, ¡nevita- 
blemente ligadas al ir y venir de los acontecimientos 
en torno del 787. 
El presidente de Boeing, Jim McNer- 

ney, afirmó que en el plazo de 
uno o como mucho dos 
años su compañía deci- 
dirá cómo proceder 
al respecto del 
ta clave 
parece estar 
en las deci- 
siones de 
Airbus 
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acerca de la puesta en el mercado del A350-1000 
XWB. Una posibilidad -se dijo- es desarrollar una 
nueva ala para el 777, algo que se haría en paralelo 
con el desarrollo del 787-10 y que sería una tarea de 
mayor cuantía, no en vano se dice que una empresa 
no puede esgrimir que ha desarrollado un avión nue- 
vo hasta que no ha diseñado una nueva ala. En tales 
circunstancias no se debe descartar el hecho de que 
se esté considerando el lanzamiento de un nuevo 
avión, algo deslizado por McNerney cuando dijo 
que “En algún momento tendremos un sustituto 
construido en materiales compuestos para el 777, la 
cuestión es cuánto tiempo nos llevará”. Ese avión - 
¿sería el 797?- de hacerse realidad estaría diseñado 
para cubrir el hueco existente entre el A350-1000 
XWB y el 747-8, y supuestamente tendría su entrada 
en servicio en 2016 o un poco más allá. Es evidente 
que, como todo avión, el 777 deberá ser reemplaza- 
do en algún momento pero planteada en esos térmi- 
nos se trata de una aventura tan delicada como de 
gran envergadura, porque parece inevitable que “in- 
terfiriera” con el desarrollo del sustituto de la familia 
737. De momento lo difundido por Boeing en Le 
Bourget 2009 parecen pensamientos en voz alta pe- 
ro sobre una base real. 

El Boeing 747-8 fue mencionado con cierta asidui- 
dad en los medios del Salón, interesados en conocer 
su situación también objeto de retrasos como sucede 
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con el 787. El pasado 14 de noviembre Boeing daba 
a conocer una demora en el programa aludiendo a 
los cambios técnicos introducidos en el avión duran- 
te su desarrollo, a la necesidad de destinar recursos a 
otros programas -se supone que al 787- y a los efec- 
tos de la larga huelga sostenida por la International 
Association of Machinists and Aerospace Workers, 
[AM. El 747-8F, versión de carga, cuya entrada en 
servicio estaba prevista para finales de este año, no 
lo hará hasta el tercer trimestre de 2010. El 747-8l, 
versión de pasajeros -“I” de Intercontinental- no en- 
trará en servicio hasta el segundo trimestre de 2011. 
Boeing no ha tenido hasta ahora el éxito en que con- 
fiaba cuando lanzó el programa. La versión de carga 
747-8F sí ha sumado un número aceptable de ven- 
tas, pero la versión de pasajeros 747-8l, después de 
cuatro años de actividad comercial, tan sólo ha con- 
seguido vender de manera un tanto sorpresiva veinte 
unidades a Lufthansa. Tan exiguo resultado despertó 
la rumorología en el sentido de que el 747-8l podría 
ser cancelado, pero Boeing considera que ese avión 
sigue siendo viable; no obstante no descarta la bús- 
queda de una solución alternativa si en un momento 
dado se llega a una conclu- 
sión en contrario, en 
otras palabras, 
no se puede 
descartar una 
futura cancela- 
ción del 747-8l si 
las circunstancias lo 
aconsejaran. De momento el > 
primer vuelo del 747-8 está fijado pa- 
ra finales de este año -debería tener lugar 
antes del 30 de noviembre para poder entregar 
el primer 747-8F en el tercer trimestre de 2010- 
y la certificación por parte de GE Aviation de sus 
motores GEnx-2B se desarrollaba dentro de plazos 
en los días de Le Bourget 2009. 

Si bien la crisis acaparó en esta edición del Salón 
de Le Bourget la mayoría del protagonismo, las acti- 
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vidades ambientales del mundo aeronáutico estu- 
vieron presentes en todo momento. Boeing y Airbus 
se cuidaron de destacar siempre que hubo oportuni- 
dad para ello sus logros en el terreno de los combus- 
tibles alternativos. Boeing y sus colaboradores en 
ese terreno aportaron un documento donde auguran 
un gran porvenir a los combustibles de origen bioló- 
gico, basándose en los trabajos y vuelos experimen- 
tales que han realizado a partir de 2006. Destacan - 
según ese estudio- que esos combustibles no han re- 
velado efectos adversos sobre los motores y tienen 
un mayor poder energético, por lo que pueden re- 
ducir el consumo y rebajar las emisiones de dióxido 
de carbono. En parecidos términos se expresó Air- 
bus, que también ha experimentado en vuelo ese ti- 
po de combustibles, en concreto en un A380 como 
ya se mostró en las páginas de RAA en su momento. 
No se puede negar que en todas esas actividades 
se ha buscado sin disimulo alguno un impacto posi- 
tivo en la opinión pública, como lo demuestra el 
despliegue propagandístico al respecto por parte de 
todos los implicados. Pero se está hablando de com- 
bustibles alternativos, un asunto tecnológicamente 
complejo, que se ha comenzado a mover en el 
mundo de la aviación comercial hace muy poco 
tiempo. A uno le parece que es muy prematuro lan- 
zar las campanas al vuelo en tales circunstancias, 
más aún cuando las procedencias de esos combusti- 
bles son diversas y heterogéneas. Sin duda queda 
mucho por estudiar y, sobre todo, 






¡Mente —a 
preguntas clave = 
que no se pueden diluci- > 
dar en cuatro días, con unos 
pocos vuelos más que limitados en cuanto a su em- 
pleo práctico y, sobre todo, que no se pueden ob- 
viar diluyéndolas en el optimismo desbordante que 
hoy rodea al asunto, por ejemplo: ¿cuál será el pre- 
cio real de esos combustibles?; ¿cuál es el consumo 
energético necesario para su producción?; ¿qué ex- 
pectativas existen sobre la disponibilidad de las ma- 
terias primas y cuáles serán las consecuencias am- 
bientales que se derivarán?; ¿cuáles serán los efectos 
a largo plazo sobre los motores e instalaciones de 
combustible de los aviones? 

El birreactor regional Sukhoi Superjet 100 se eri- 
gió como uno de los protagonistas del Salón al apa- 
recer por vez primera en una exposición aeronáuti- 
ca internacional. Fue el segundo prototipo el despla- 
zado hasta París donde apareció tanto en tierra 
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como en vuelo. Los responsables de Superjet Inter- 
national, empresa formada para comercializarlo en 
Occidente, se mostraron muy optimistas sobre el fu- 
turo. El primer avión de serie ya está siendo monta- 
do en la factoría de Komsomolsk-on-Amur, donde 
se estima alcanzar una cadencia de producción de 
60-70 aviones por año en 2012, e incluso se aspira 
a conseguir una cuota del 18-20% del mercado 
mundial de reactores regionales allá por 2025. El 
Superjet 100 llegó al Salón con 98 ventas en firme, 
treinta de ellas a cargo de Aeroflot y otras treinta y 
cinco procedentes de compañías occidentales. La 
húngara Malev vino a sumarse a la lista nada más 
comenzar el Salón con la compra de quince Super- 

jet 100 y el establecimiento de opciones por 

otros quince más. A simple vista podría parecer 
que el mercado del Superjet 100 está en los paí- 
ses de la CEl y su entorno, pero Superjet Internatio- 
nal, que tiene oficinas comerciales en Toulouse y 
Washington D.C. además de en Moscú, asegura que 
su avión es “muy occidental”: un 80% de él lo cons- 
tituye tecnología de Occidente y, en concreto, un 
33% es de procedencia francesa. 

Los dos años en números redondos transcurridos 
desde la edición de 2007 del Salón de Le Bourget 

han sido cruciales para el birreactor de negocios 

CSeries de Bombardier, según reconoció la pro- 

pia empresa. Se ha pasado de un concepto que 
despertaba serias dudas en bastantes analistas a un 
proyecto consolidado que mira el futuro con espe- 
ranza y en el que se han realizado sensibles avan- 
ces. Por ejemplo, ya se han fabricado prototipos de 
la sección cilíndrica del fuselaje -con aleación alu- 
minio-litio-, del tabique a presión posterior y del ala, 
estos dos últimos con material compuesto de fibra 
de carbono. El uso de materiales avanzados en la 
estructura ahorrará del orden de 1.100 kg de peso, 
es decir, del orden de un 15%. 

Dos son las versiones previstas por el momento, la 
CS100 para 110 pasajeros que debería estar operati- 
va en 2013, y una versión alargada de 130 pasajeros 
de capacidad que lleva la designación CS300. El 
primer vuelo está previsto en el año 2012. Para su 
construcción Bombardier erigirá una nueva factoría 
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en Belfast (Irlanda del Norte) donde se fabricarán las 
alas y abrirá un nuevo centro de ensayos en vuelo en 
sus instalaciones de Mirabel. Siguiendo las contro- 
vertidas tendencias actuales, Bombardier está distri- 
buyendo entre subcontratistas a riesgos compartidos 
gran parte del CSeries y uno de ellos es la firma chi- 
na ÁVIC a cargo de la cual estará la construcción del 
fuselaje. Una decisión muy significada ha sido la del 
motor, donde Bombardier ha optado por el Pratt €: 
Whitney PW1000, un GTF -Geared Turbofan- como 
es conocido. 
Mitsubishi Aircraft Corporation -filial de Mitsubishi 
Heavy Industries- realizó un importante despliegue 
a en torno de su MRJ (Mitsubishi Regional 
J Jet), cuidándose de marcar distancias 
con el CSeries de Bombardier al que no 
considera un competidor directo porque 
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la versión de partida, el MRJ9O, tiene 90 pasajeros de 
capacidad, bastante inferior como acabamos de ver 
a la del CS100. A partir de ella se desarrollará el 
MRJ90ER (ER de Extended Range) y es más, Mitsu- 
bishi Aircraft Corporation tiene in mente la posibili- 
dad de realizar una versión acortada, el MRJ70 para 
70 pasajeros, que aún diferiría más de la filosofía del 
CSeries. La firma japonesa justifica la opción de 
acortar el avión a la luz de la crisis y de la caída en 
la demanda de plazas que aqueja a las compañías 
aéreas, pero todo indica que mucho antes de que es- 
ta versión pudiera ser puesta en vuelo la crisis habrá 
pasado y se habrá vuelto a las tasas habituales de 
crecimiento. Mitsubishi afirma lo obvio, cual es que 
el lanzamiento del MRJ70 dependerá de la demanda 
del mercado, pero al día de hoy ya tiene motivos de 
preocupación en este sentido: de momento sólo 
cuenta con quince ventas en firme y diez opciones 
por parte de All Nippon Airways signadas en marzo 
de 2008. Dicho esto es el momento de preguntarse 
si existen expectativas razonables de mercado para 
lo que algunos consideran una oferta excesiva de re- 
actores regionales. Por cierto, el MR) también emple- 
ará motores GTF de Pratt £ Whitney, en concreto el 
PW1217G. Mitsubishi confía en las cualidades de 
este motor de nueva generación en cuanto a mejora 
del consumo como una baza comercial importante, 
ni más ni menos que lo mismo de lo que alardea 
Bombardier con el CSeries. 

Una de las noticias más destacadas del Salón fue 
la protagonizada por la compañía española Air Nos- 
trum, que firmó la adquisición de un total de treinta 
y seis aviones Bombardier CRJ1000 NextGen y de 


Dassault Falcon 7X estuvo 
acompañado ES un Falcon 2000EX y un 


alcon 900EX. 
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diez ATR72-600 junto con diez opciones de com- 
pra más. Ambas operaciones comerciales supusie- 
ron buenas inyecciones de optimismo para la firma 
canadiense y para la francesa. Se confirma que el 
ATR72-600 está teniendo una respuesta muy positi- 
va del mercado; de los 170 aviones que en los días 
del Salón constituían la cartera de pedidos de ATR, 
59 pertenecían a esa nueva versión, que incorporará 
motores Pratt € Whitney PW127M, mayores pesos 
de operación, una cabina de pasajeros mejorada y 
una cabina de vuelo con instrumentación de última 
generación. El ATR72-600 deberá ser certificado en 
el curso del próximo año y sus entregas comenzarán 
en201R 

Esas buenas nuevas no quieren decir que los avio- 
nes regionales están al margen de la crisis. Y así ATR OO 
va a entregar este año menos aviones de los 60 que de Hawker 
tenía previstos a su comienzo, aunque confía en que | n_n Beechcraft. 
la cifra estará por encima de los 50. Tampoco ha es- 
tado a salvo de las cancelaciones: en 2008 registró P 
trece y en este año va por las nueve. 

El Salón del Centenario se caracterizó por una ba- 
ja participación de aeronaves de negocios. De he- 
cho Cessna y Gulfstream no hicieron acto de pre- 
sencia, aunque sí estuvieron allí Bombardier, Haw- 
ker Beechcraft y Dassault -es poco menos que 
impensable que una firma francesa no acudiera a un 
evento de tal categoría en territorio galo-. La expli- 
cación hay que buscarla en el auge que en los últi- 
mos años han experimentado tres exposiciones 
específicas del sector de los aviones de nego- 
cio, la European Business Aviation > " 
Conven- : 
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Open Rotor 

evaluado por 
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International. 
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tion and Expo, EBACE, que tiene lugar en Ginebra; la 
convención y exposición de la National Business 
Aviation Association, NBAA; y el Middle East Busi- 
ness Aviation Show, MEBA, que tiene a Dubai como 
sede. Las empresas del citado sector están compro- 
bando que esas exposiciones monográficas les pro- 
porcionan más ventas y menos gastos que los gran- 
des salones como Le Bourget y Farnborough. Cuan- 
do la situación económica aprieta las clavijas, y ese 
es el caso actual, el indispensable ahorro tiene un 
buen apoyo en la renuncia a asistir a los eventos que 
reportan menores beneficios. Si la menor presencia 
de aviones de negocios en el Salón de Le Bourget de 
2009 tiene continuidad en el próximo Salón de Farn- 
borough, es posible que nos veamos abocados en un 
futuro no muy lejano a saber de la evolución de la 
aviación de negocios a través de los comunicados de 
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prensa, en vez de contemplarla “en directo”, algo 
que sería a todas luces decepcionante. 

En el apartado de la propulsión cupo destacar que 
el debate sobre los motores para los anteriormente 
mencionados sustitutos de los aviones Airbus de la 
familia SA y Boeing 737, tuvo un excelente escena- 
rio en los chalés y salas de prensa de Le Bourget. De 
acuerdo con las declaraciones de los directivos de 
CFM International, esta joint venture de GE Aviation 
y SNECMA avanza con paso firme en el desarrollo 
de su demostrador tecnológico LEAP-X cuyo gene- 
rador de gas está siendo sometido a ensayos. En pa- 
ralelo está investigando el concepto Open Rotor y 
diseños convencionales de fan, con la intención de 
conseguir una oferta doble de motores, es decir, tur- 
bofan y Open Rotor, partiendo de un núcleo común 
basado en el generador de gas, LEAP-X. CFM Inter- 
national afirmó que la variante turbofan estará dis- 
ponible hacia 2016, y predijo que su consumo es- 
pecífico será inferior en un 16% al del motor 
CFM56 más avanzado en este momento y tendrá un 
50-60% menos emisiones de óxidos de nitrógeno. 
La variante Open Rotor no estaría disponible hasta 
unos tres años más tarde, es decir hasta la víspera 
de la década de los veinte: su nivel de emisiones de 
óxidos de nitrógeno sería similar, pero su consumo 
sería del orden de un 38% inferior ante idéntica re- 
ferencia. De todas las maneras la impresión es que 
cada vez se contempla el Open Rotor con más re- 
servas. Olivier Savin, vicepresidente ejecutivo de 
CFM International dijo sobre él que “es muy atracti- 
vo sobre el papelfípero necesitamos estudiarlo muy 
en profundidad”. 


f EV 








CFM International anunció que en el mes de octu- 
bre procederá a la entrega del motor CFM56 núme- 
ro 20.000. Un hito más que destacable que la multi- 
nacional IAE, International Aero Engines, contrarres- 
tó con otras cifras también significadas. A finales de 
enero se había cumplido el 20 aniversario del motor 
IAE V2500 como planta propulsora de los aviones 
Airbus de la familia SA; se debe recordar que el pri- 
mer Airbus así equipado fue el hoy retirado A320- 
231 número de serie 0028 que, con motores 
V2500-A1, realizó su vuelo inaugural el 25 de enero 
de 1989. A comienzos de junio IAE produjo el mo- 
tor V2500 número 4.000 de serie en Middletown 
(Connecticut); precisamente su instalación estaba 
prevista en el Airbus SA número 4.000 de serie, un 
A319 de la compañía brasileña TAM. 

IAE también tiene sus miras puestas en la siguiente 
generación de aviones de fuselaje estrecho, pero su 
situación es compleja, desde el momento en que 
dos de los socios de IAE son Rolls-Royce y Pratt 8: 
Whitney y, cada una de esas empresas trabaja en su 
propio proyecto para ese sector, en otras palabras 
ejercen como “competidoras”. Rolls-Royce, fiel a su 
tradición, favorece un motor de configuración tres 
ejes y, eventualmente podría ofrecer un Open Rotor, 
mientras Pratt £ Whitney está incondicionalmente 
del lado del concepto GTF que, por cierto y como 
se ha visto antes, ya cuenta con la ventaja de su 
elección para propulsar los birreactores regionales 
de nueva generación, CSeries y MRJ. Al margen de 
esas preferencias la pregunta clave es: ¿aceptarán 
Rolls-Royce y Pratt £ Whitney que IAE compita con 
ellas en una pugna que se antoja dura y difícil? 
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Tal como están las cosas esa confrontación va a 
tener el consumo específico y las emisiones gaseo- 
sas como argumento estrella, de hecho todas las 
compañías llamadas a participar ya están lanzando 
a los cuatro vientos sus cifras, como acabamos de 
ver. Puede muy bien suceder que al final los núme- 
ros sean tan similares que haya que decidir en fun- 
ción de otros parámetros no por menos aludidos 
menos importantes, el caso de los costes de mante- 
nimiento. Incluso, partiendo de la base de que los 
niveles de ruido deberán superar las limitaciones en 
vigor en su época de entrada en servicio, un decibe- 
lio más o menos puede jugar un papel decisivo. No 
hay duda alguna de que los próximos años van a ser 
de lo más apasionante en cuanto al progreso tecno- 
lógico de los motores. e 
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aviones 
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Teniente Coronel Ingeniero Aeronáutico 
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Durante la semana del 15 al 21 de Junio tuvo lugar el Salón Aeronáutico Internacional de Le Bourget, 
localidad situada cerca de Paris, donde se dieron cita las compañías aeronáuticas más importantes del 
mundo para mostrar sus últimos productos y futuros proyectos. 








El F-35 JSF junto con el F-22 pueden ser considerados 
como los primeros cazas de quinta generación, ya que 
fueron concebidos desde su diseño inicial para integrar un 
amplio espectro de tecnologías en una Única plataforma 
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EL F-35 JOINT STRIKE FIGHTER SE PRESENTA 
COMO EL AVION DE COMBATE MAS MODERNO 
DEL MUNDO 


El F-35 Joint Strike Fighter, inicialmente desarrolla- 
do con el objetivo de cumplir los requerimientos de 
un avión de combate de quinta generación para la 
USAF, la US Navy y el US Marine Corp, se está ofre- 
ciendo a diferentes naciones como sustituto de sus ac- 
tuales flotas de aviones en servicio. 

El concepto de diseño y desarrollo del F-35 JSF con- 
siste en un núcleo conjunto, que posteriormente deri- 
va en tres versiones: La de aterrizaje y despegue con- 
vencional para la USAF (CTOL), una reforzada para 
aterrizaje en portaviones y que permite el plegado , 
de las alas requerida por la US Navy (CV) y por , 
último la de despegue y aterrizaje vertical y en 
pistas cortas (STOVL) para el Marine Corp. 

Los Estados Unidos con un número estima- 
do de 2443 unidades solicitadas para pro- 
ducción ha firmado un acuerdo (MoU) 
para esta fase con varios países, asu- 
miéndose un compromiso de reparto 
de trabajos que abarca también la 
fase en servicio: Reino Unido, ya 
involucrado en el desarrollo 
(138 STOVL), Italia (69 CTOL A 
y 62 STOVL), Australia 
(100), Turquía (100), Ho- 
landa (85), Canadá 
(8380), Dinamarca (48) 
y Noruega (48). 
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Uno de los problemas importantes en este momen- 
to es el coste del programa, que se ha incrementado 
en un 40% en relación con lo estimado en el 2001, 
debido entre otras cosas a la decisión del Congreso de 
los Estados Unidos de reducir el ritmo de producción 
y ampliarla en un mayor número de años. El coste por 
unidad durante la producción inicial es tres veces su- 
perior al estimado cuando la producción esté a máxi- 
ma capacidad. 

Este incremento de coste ha repercutido en el pre- 
cio por unidad, con lo que los clientes del sistema de 
armas afrontan la decisión de recortar el número de 
aviones a adquirir 

o el presu- 
puesto de 
otros progra- 

mas para po- 
der pagar el 
precio de la flota 

inicialmente pre- 
vista. 
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Israel tiene la intención de establecer un contrato 
para adquirir veinticinco F-35 JSF con una opción pa- 
ra cincuenta más, lo que beneficiaría a los socios del 
acuerdo de producción, disminuyendo el coste por 
unidad, sobre todo si se confirma que el comienzo de 
las entregas comenzaría en el 2013. 

El F-35 JSF junto con el F-22 pueden ser considera- 
dos como los primeros cazas de quinta generación, ya 
que fueron concebidos desde su diseño inicial para in- 
tegrar un amplio espectro de tecnologías en una Única 
plataforma: alta invisibilidad a los sensores, actuacio- 
nes extremas como avión de combate, fusión de infor- 
mación para operaciones en red y un avanzado con- 
cepto de sostenimiento que incrementa considerable- 
mente la disponibilidad operativa y reduce el equipo 
de apoyo y repuestos que es necesario desplegar para 
garantizar su operación en bases avanzadas. 

La misión de los sistemas del F-35 está concebida 
para permitir al piloto desempeñar un papel más tácti- 
co y aumentar drásticamente la eficacia en el comba- 
te. Los sensores de la siguiente generación le propor- 
cionan al piloto información integrada y coherente de 
una variedad de sistemas de a bordo y de fuera del 
avión. Enlaces sofisticados de datos conectarán al 
avión tanto a los elementos de combate en tierra co- 
mo a plataformas aerotransportadas. Además de los 
enlaces de información entre aviones de combate, el 
F-35 está equipado con capacidad para transmitir y re- 
cibir comunicaciones vía satélite. 

El conjunto de sensores a bordo del avión está opti- 
mizado para ubicar, identificar y destruir blancos en el 
aire o en movimiento en tierra bajo condiciones mete- 
orológicas desfavorables. Esta capacidad de poder 
operar en toda condición meteorológica se logra me- 
diante el radar Advanced Electronically Scanned Array 
(AESA) construido por Northrop Grumman. El AESA 
permite operaciones simultáneas de aire-tierra y de ai- 
re-alre. El radar puede rastrear blancos en movimiento 
en tierra y mostrarlos en una imagen generada por el 
radar, permitiendo la ubicación precisa del blanco con 
relación a las características del terreno. El F-35 será 
capaz de brindar apoyo aéreo cercano en todas las 
condiciones meteorológicas. 





El desarrollo de la aviónica del avión continua su 
desarrollo como parte del programa de reducción de 
riegos, mediante el uso del Boeing 737 modificado, 
denominado CatBird, que ya ha realizado numerosos 
vuelos de prueba con el objetivo de probar el sistema 
de misión. 


LA TRANCHA TRES DEL EUROFIGHTER 
A PUNTO DE FIRMARSE 


Las negociaciones para la adquisición de la tercera 
fase del programa están totalmente desbloqueadas, ha- 
biéndose dividido la trancha tres en dos lotes denomi- 
nados A y B. Las negociaciones se centran ahora en 
cerrar el contrato de la trancha 3A en el que se inclu- 
yen veinte aviones para el Ejército del Aire. 

España tenía previsto adquirir en la trancha 3 un total 
de 34 aviones, lo que quiere decir que quedarían por 
firmar en el lote 3B un último paquete de 14 aviones. 

Todo indica que esta última trancha podría ser equi- 
pada en un futuro con un radar con antena de barrido 
electrónico AESA (Active Electronic Scanning Array), 
así como con características mejoradas en la reduc- 
ción de firma infrarroja. La integración de la tecnolo- 
gía AESA hará que el Eurofighter Typhoon pueda se- 
guir manteniéndose a la cabeza de los aviones de 
combate de su clase gracias a sus capacidades de em- 
pleo. La novedosa tecnología AESA que reemplaza a 
las antenas con orientación mecánica del haz, utiliza 
transmisores de gran potencia con orientación elec- 
trónica del haz basada en módulos T/R. La inno- 
vadora antena consta de más de 1.000 mó- 
dulos T/R que proporcionan al radar una 
extraordinaria fiabilidad y flexibilidad. 

De esta forma se obtienen nuevas posibilidades de 
empleo para aviones de combate, como por ejemplo la 
ejecución simultánea de funciones de radar, vigilancia 
aérea, comunicaciones aire-tierra y control de fuego. 

Mientras tanto la producción de la trancha 2, que 
consta de 251 aviones de los cuales treinta y cuatro 
son para el Ejército del Aire continúa según los planes 
estimados. 

Las características más significativas de la tranche 2 
se centran en los nuevos computadores de misión con 
una mayor capacidad de memoria y de proceso, que 
permite la integración de futuras armas tales como el 
meteor y el taurus. Otros cambios están asociados a 
tecnologías de producción y obsolescencia de equi- 
pos. El contrato de producción de la trancha 2 hará 
posible la integración progresiva de las capacidades 
requeridas en el denominado FCP ((Future Capability 
Plan) mediante el hardware definido inicialmente en el 
contrato y estándares sucesivos de software. 


MIG MANTIENE LA PRODUCCION DEL MIG 29 Y 
PLANEA FABRICAR EN UN FUTURO EL MIG 35 


A pesar de la cancelación de pedidos por parte de 
Rusia, el fabricante de aviones MIG tiene programado 
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seguir produciendo y entregando aviones MIG- 
295MT, diecisiete en versión convencional y cuarenta 
y uno en versión portaviones. Parte de esta produc- 
ción irá a la Fuerza Aérea argelina y otra parte a la Ar- 
mada india en versión portaviones. 

El lanzamiento de la producción del nuevo avión 
de combate MIG-35 requiere unas nuevas instalacio- 
nes en las que introducir nuevas mejoras tecnológi- 
cas. El coste de las inversiones necesarias para la nue- 
va planta tendrá un impacto negativo en el precio fi- 
nal de avión. En estos momentos el principal posible 
cliente de la compañía es la India, que actualmente se 
encuentra en pleno proceso de adquisición de su fu- 
turo avión de combate (M-MRCA). El programa con- 
templa la compra de 126 aviones y una opción por 
63 más. 

Sin la adjudicación por 
parte de la India del 


y/ 


Fr 
> 


contrato, difícilmen- 
te entrará en pro- 
ducción el nuevo 

MIG-35, pero un 

incremento de pre- 
cio podría suponer 
yr p la perdida del contra- 
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MiG-35 es el último 

desarrollo del avión 

de caza MIG 29, 

Y está basado en su 

ze estructura central. El 

/ nuevo caza bombar- 

dero MiG-35 tiene tan- 

tos "adelantos tecnológicos" incorpora- 

dos, que se lo considera como un avión totalmen- 

te nuevo, es más ágil y rápido, con nuevos motores de 

empuje vectorial tiene un alcance mejorado de más 

de 2.100 km. con depósitos de combustible externos 

y capacidad de reabastecimiento aéreo. Además tiene 

nuevas mejoras en la aviónica, como el sistema HO- 

TAS (Hands On Throttle And Stick, manos en la pa- 

lanca de gases y control), vuelo controlado electróni- 

camente (fly by wire) amplio rango de armas Aire-Aire 

y Aire-Tierra, nuevo radar avanzado para combate, 

nuevos sistemas de guerra electrónica defensiva y 

ofensiva, nuevas, nuevas pantallas multifunción en la 

cabina con información al piloto. El avión dispone 

también de un avanzado sensor infrarrojo pasivo que 

le permite detectar y seguir blancos a más de veinte 
kilómetros de distancia. 

El avión puede conducir operaciones de penetra- 
ción profunda en forma independiente, volando bajo 
en forma furtiva con cualquier tipo de clima, sin ser 
detectado por los radares enemigos. Tiene 8 puntos 
de fijación externos bajo las alas y su autonomía pue- 
de incrementarse con tres depósitos de combustible 
externos, tiene además capacidad de reabastecimien- 





to aéreo de combustible con una sonda retráctil loca- 
lizada en el lado izquierdo de la cabina. 

El MiG-35 es considerado un avión de combate de 
transición entre la cuarta y quinta generación, las to- 
beras vectoriales del motor pueden inclinarse en cual- 
quier dirección, arriba, abajo, a la derecha o la ¡z- 
quierda. También es posible inclinar las dos toberas 
en cruz, lo que permite al MiG-35 tener más empuje 
hacia adelante y más velocidad de elevación, lo que 
le da unas posibilidades de maniobra excepcionales 
imposibles de alcanzar por otros cazas con propulso- 
res fijos. 


NUEVAS CONFIGURACIONES PARA EL RAFALE 


El más moderno avión de combate francés está en- 
vuelto en varios desarrollos que le permitirán mejorar 
sus actuales capacidades y le permitirán competir 
ofreciendo soluciones a los requerimientos demanda- 
dos por el mercado en los próximos años. 

El estándar de aviónica F3 introducido el año pasa- 
do estará completado para el 2011. Este estándar le 
da al Rafale verdadera capacidad multimisión, al per- 
mitirle integrar el pod de reconocimiento Reco-NG y 
el misil Exocet AM 39. 

El radar de barrido electrónico de Thales RBE2, par- 
te de cuyos modos de funcionamiento han sido ya 
probados y validados en las versiones preserie está a 
punto de ser lanzado a producción, teniéndose pre- 
visto entregar los primeros aviones con el radar inte- 
grado en el 2012. 

Se espera la cualificación del pod Damocles a fina- 
les de año, en linea con la evolución del sofware F3, 
que dará al Rafale capacidad de armas guiadas por lá- 
ser. El primer pod de reconocimiento Reco-NG será 
entregado este verano a las Fuerzas Armadas para 
cualificación y entrará en servicio operacional a fina- 
les de año. Este pod es el único en el mundo que tie- 
ne dos sensores: un sensor infrarrojo para muy baja 
altitud /alta velocidad y otro para media y gran altitud. 

Todas estas mejoras estarán disponibles para la ex- 
portación. Más allá de estas innovaciones ha habido 


El Rafale está 
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múltiples informes de los Emiratos Arabes Unidos con- 
siderando fondos para el desarrollo de una variante 
del motor del Rafale de nueve toneladas de empuje 
(Snecma M88-3). No hay evidencias de que se lleve a 
cabo este desarrollo, pero la experiencia existente con 
relación a otros sistemas como el Mirage 2000-9 y el 
F-16 E/F parece indicar que en el caso de los UAE es 
viable el abordar este tipo de mejoras una vez tomada 
la decisión. La razón del requerimiento es incrementar 
la carga de armamento. La configuración más signifi- 
cante con este motor sería poder instalar en el avión 
tres misiles crucero MBDA SCALP EG/Store Shadow. 

El nuevo motor sería una mejora significante para el 
avión, que le permitiría realizar misiones de combate 
requeridas por potenciales clientes de exportación co- 
mo Kuwait e India. 

A pesar de las mejoras previstas en el avión no hay 
planes para participar el las competiciones abiertas en 
Japón y Corea del Sur para adquirir su avión de com- 
bate de quinta generación, manteniendo la India co- 
mo único potencial cliente en Asia. Según portavoces 
de la compañía el mercado del Rafale está en aquellas 
naciones que no pueden o no quieren comprar mate- 
rial americano o que han decidido mantener un inven- 
tario mixto. 


BOEING PREVE UN PROSPERO NEGOCIO PARA EL 
SUPER HORNET 


Boeing ve el Super Hornet como la mejor solución 
en un futuro cercano para cumplir con los requeri- 
mientos de determinados clientes, incluyendo su me- 
jor comprador, la US Navy. 

La no existencia de planes para acelerar la produc- 
ción del F-35 JSF y el anuncio por el Secretario de De- 
fensa de mantener en servicio doce portaviones hasta 
el 2040 coloca al Super Hornet como la única solu- 
ción para cubrir esa carencia. Además de las necesida- 
des de las alas de los portaviones Boeing ve al EA-18G 
Growler para cubrir una serie de requerimientos aso- 
ciados a la guerra electrónica (EW). 





Boeing esta terminando el segundo año del contra- 
to plurianual con la US Navy para la compra de 213 
aviones, cuya finalización será en el 2011. la US 
Navy añadió cuatro aviones más en 2007 (3 versión 
G y un biplaza modelo F) y 16 en el 2008 (13 E/F Su- 
per Hornet y tres modelo G). Está pendiente además 
la firma de un contrato que cubre la adquisición de 
aviones más allá del anterior y que incluye treinta y 
un Growler ya que los EA-6B Prowlers pueden ser re- 
tirados antes de 2012 (31 en 2010, 34 en 2011 y 34 
en 2012). 

Actualmente el único cliente de exportación para 
el Super Hornet es la Fuerza Aérea australiana (RA- 
AF) que ha comprado 24 modelos F Super Hornet 
para remplazar a sus General Dinamics F-111, entre- 
gándose el primero este verano. Los aviones serán 
agrupados en dos lotes de doce aviones y el segundo 
será cableado de manera que pueda ser convertido 
en Growler. 

En el mercado internacional actualmente existen 
varias competiciones abiertas en las que Boeing se 
está presentando con este avión de combate: Brasil, 
Canadá, Dinamarca, Grecia, India, Japón y Kuwait. 
Uno de los atractivos de este avión es que su precio 
es aproximadamente la mitad del estimado para el F- 
35 JSF (117 millones de dólares por avión). 


EL F-16 CONTINUA COMPITIENDO EN EL 
MERCADO INTERNACIONAL 


Aunque el diseño tiene unos treinta años y ya no 
está en producción para la USAF, el Lockheed Mar- 
tin F-16 en sus últimas versiones continúa siendo una 
de las alternativas más atractivas en el mercado inter- 
nacional. La posibilidad de incorporar nuevas tecno- 
logías en las unidades de producción lo convierte en 
un sistema competitivo frente a aviones más moder- 
nos. 

Después de la venta de aviones del bloque 50 a 
Marruecos y Rumanía, Lockheed Martin se encuentra 
participando en el concurso convocado por la India 
para la adquisición de un nuevo avión de combate 
bajo el programa M-MRCA y en el de Brasil. 

Actualmente existen abiertas dos líneas de produc- 
ción dirigidas a las series correspondientes a los blo- 
que 50 y 60, no obstante el producto ofertado en ca- 
da concurso está adaptado a los requerimientos espe- 
cíficos de cada cliente. 

Una de las áreas donde las dos versiones se sola- 
pan es en la de la tecnología radar y sistemas de 
aviónica avanzada. El bloque 60 es la primera ver- 
sión de F-16 que incorpora un radar de barrido elec- 
trónico (AESA), pero los nuevos modelos SABR de 
Northrop Grumman y RACR de Raytheon permiten 
que estas nuevas tecnologías sean incorporadas en el 
bloque 50. 

Incluso siendo un avión de combate de cuarta ge- 
neración, es una de las mejores opciones actuales 
para adquirir capacidades de quinta generación. 
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EL SAAB GRIPEN , UNA ALTERNATIVA MODESTA 
AL JSF Y AL EUROFIGHTER. 


El Gripen fue declarado operacional en la Fuerza 
Aérea sueca en 1997, la cual ha adquirido hasta el 
momento 204 aviones, de los que han sido entrega- 
dos hasta el momento 198. Además la Republica 
Checa ha adquirido catorce y Hungría otros catorce. 
Posteriormente Sudáfrica ha firmado un contrato para 
la adquisición de 26 unidades cuyas entregas comen- 
zaron en abril de 2008 y finalizarán en 2012. En octu- 
bre de 2007 el gobierno de Tailandia aprobó la ad- 
quisición de aviones de combate Gripen para sustituir 
a la flota de F-5, firmando en febrero de 2008 un con- 
trato para el suministro de seis unidades. 

El Gobierno y la industria sueca han lanzado la se- 
gunda fase del programa que asegurará el desarrollo 
continuado del Gripen más allá del 2040. El antiguo 
programa es el elemento principal del nuevo contrato 
que desarrollará un conjunto de capacidades mejora- 
das y futuras tecnologías, permitiendo la evolución 
del diseño actual hacia un Super Gripen en la pró- 
xima década. 

Saab reconstruirá un Gripen JAS 39B sue- 
co y le instalará un motor General Elec- 


eN 











ica 1140; otro 
elemento clave en 
la nueva versión se- 
rá el radar AESA (Acti- 
ve Electronically Scanner 

Array) con varios sistemas candidatos bajo evalua- 
ción. 

Saab considera que la versión mejorada es necesa- 
ria en el mercado internacional alrededor del 2020, 
con lo que se dispone de cinco años más para tomar 
decisiones tecnológicas. Alrededor del 2011 se ten- 
drán suficientes datos para planear una actualización 
del Gripen que entre en servicio en el 2015 y lo man- 
tenga operativo hasta el 2040, 










EL SUKHOI 35, UNA TRANSICION HACIA LOS 
CAZAS DE QUINTA GENERACION 


En el mercado internacional de aviones de combate 
Sukhoi está apostando para un futuro a corto plazo en 
una modernización substancial de su avión de com- 
bate multimisión Su-35. El modelo debe ser una alter- 
nativa interina entre el actual Sukhoi 30 en sus diver- 
sas configuraciones y un futuro caza de quinta gene- 
ración, cuyas entregas podrían empezar en la segunda 
mitad de la próxima década. El concepto es un caza 
de cuarta generación con tecnologías de quinta gene- 
ración que le harán superiores a los aviones actuales. 

El Sukhoi 35 dispondrá de una estructura mejorada, 
que incrementará su vida en servicio a 6000 horas o 
treinta años de operación. Otra diferencia importante 
con su predecesor el Su-27 es el uso de nuevos moto- 
res que incrementarán significativamente el empuje. 

No obstante la característica más importante es su 
nueva aviónica basada en el sistema de gestión de in- 
formación (IMS), que integra mediante software de in- 
formación de diferentes sistemas funcionales y lógicos 
en un único núcleo, asegurando la interacción entre 
la tripulación y el equipo. 

El corazón de su sistema de armamento es el radar 

de barrido electrónico Irbis-E, que detecta y sigue 

hasta treinta blancos aéreos y al mismo tiempo es ca- 

paz de fijar hasta ocho. Su máxima carga de arma- 
mento es de 8000 Kg en doce estaciones. 

El primer vuelo del Su-35 tuvo lugar en febrero de 
2008 y en octubre comenzaron las pruebas en vuelo 
del segundo prototipo, habiéndose realizado hasta el 
momento unas 160 horas de vuelo. Este año finaliza- 
rán las pruebas estáticas y comenzarán las pruebas en 
vuelo de alta maniobrabilidad. El comienzo de las en- 
tregas de los aviones de serie sería en el 2011. 


EADS PRESENTA SU NUEVO PROYECTO DE UAV 
DENOMINADO TALARION 


EADS Defence € Security (DS) presenta en la edi- 
ción de este año del Salón Aeronáutico de Le Bourget 
la maqueta de su nuevo sistema de aviones no tripu- 
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lados. Se trata del Advanced UAV, el programa con- 
junto franco-hispano-alemán para el desarrollo y pro- 
ducción de un sistema completamente autónomo pa- 
ra misiones de Inteligencia, Vigilancia, Adquisición 
de blancos y Reconocimiento (ISTAR). Durante la pre- 
sentación oficial del modelo a escala real, DS anun- 
ció que el UAV se comercializará con la marca Tala- 
rion, la cual hace referencia a las sandalias aladas de 
Hermes que aparecen en la mitología griega y que 
permitían sobrevolar grandes distancias a mayor velo- 
cidad. 

El Talarion, con una envergadura de ala de 27,90 
m, es fruto de una cooperación entre EADS DS en 
Francia, Alemania y España. La concepción del UAV 
modular se basa en los resultados de un estudio de re- 
ducción de riesgos integral que concluyó el pasado 
mes de mayo de 2009. La siguiente fase, una vez se 
obtenga el visto bueno por parte de las autoridades 
gubernamentales de los tres países, sería realizada a 
riesgo por EADS y comprendería la elaboración del 
Contrato, cuya firma se estima en un año. Este calen- 
dario permitiría realizar el vuelo inaugural en 2013 y 
tregar los primeros UAV de serie en 2015. 

a opus industrial para las tres naciones aso- 


nania y tres para España. Un sistema está 
or tres unidades Talarion y un segmento 
allá de las MT asociadas, en los 








: all e integración de 
SAR (Synthetic Aperture 


EL SDMT. LA SOLUCION DE UAV PRESENTADA 
POR THALES E INDRA 

Thales ha unido sus fuerzas con INDRA para ofertar 
un vehículo aéreo no tripulado (UAV) de gran auto- 
nomía y una altitud media de vuelo (MALE) para las 
fuerzas españolas y francesas. 

El grupo tecnológico español INDRA y el francés 
Thales, asociados al fabricante aeronáutico francés 
Dassault Aviation y al israelí IAl, muestran una solu- 
ción alternativa denominada SDM (Systéme de Drone 
MALE) para cubrir el requerimiento de un UAV ISTAR 
para las Fuerzas Aéreas española y francesa en com- 
petencia directa con la propuesta de EADS. 

La propuesta que INDRA y Thales entregaron al 
Gobierno español incluiye para cada uno de los paí- 
ses tres sistemas con tres aviones cada uno y los equi- 
pos correspondientes de control en tierra. 

La propuesta evitaría los costos de desarrollo que 
incorpora la propuesta de EADS, ya que se utilizaría 
una plataforma ya existente, basada en un avión sin 
piloto de IAl que ya está operativo en Israel (Heron 
TP), al que se añadirían los equipos de la misión de 
vigilancia y el sistema terrestre que ya tienen desarro- 

llados Thales e INDRA. 
Según el esquema 
concebido, INDRA y 






Tha- 
les se re- 
partirían ca- 
da uno el 50% en 
los sistemas de misión y los 
equipamientos terrestres, que en 
conjunto representan en torno a dos ter- 
cios del conjunto del dispositivo. 

Thales llevaría el peso de los sistemas de misión, 
que incluye la comunicación por satélite, los radares, 
las cámaras de visión térmica y de televisión junto 
con el sistema de identificación de aeronaves amigas 
o enemigas, mientras que INDRA lo haría con los 
equipos terrestres, con el sistema de gestión del avión 
y de análisis y distribución de la información. 

El SDM sería un avión de tipo MALE preparado pa- 
ra volar entre 6.000 y 10.000 metros de altura con 
una autonomía de unas treinta horas. 

Según el consorcio industrial, si los gobiernos de 
España y Francia aceptaran su oferta, el sistema po- 
dría estar operativo en cuatro años, un plazo más bre- 
ve que el contemplado para el Advanced-UAV. 


NORTHROP GRUMMAN, GLOBAL HAWK 


Dentro del mundo de los UAV, tal vez por su ta- 
maño y altas características, el Global Hawk sigue 
siendo una de las estrellas tecnológicas del salón. El 
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primer sistema Global Hawk bloque 40 tiene pre- 
vista su presentación este verano. El Boque 40 ha si- 
do seleccionado por la OTAN para su sistema de vi- 
gilancia del teatro de operaciones y se espera dispo- 
ner de una flota de hasta ocho unidades antes del 
22: 

Las características más importantes de este UAV 
HALE (High Altitud Long Endurance) son: Longitud 
14,5 m, envergadura de las alas 39,9 m, carga de 
pago 1360 Kg, alcance ferry 22.780 Km, altitud má- 
xima 18,3 Km, tiempo de misión a 1200 mn 24 ho- 
ras, máxima autonomía 36 horas. 

El Eurohawk es un derivado del Global Hawk 
equipado con un nuevo sistema de inteligencia de 
señales ofrecido por Northrop Grumman y EADS al 
Ministerio de Defensa alemán para satisfacer sus re- 
querimientos de vigilancia, reconocimiento y SI- 
GINT. 


EL AERMACCHI M-346 SE CONSOLIDA 
EN EL MERCADO DE LOS ENTRENADORES 
AVANZADOS 

La selección en febrero del M-346 como futuro 
entrenador avanzado por los Emiratos Arabes Uni- 
dos (UAE) ha dado un fuerte empuje al avión para 
competir por otros contratos en el mercado interna- 
cional. Aermacchi dispone ahora de una potencial 
cartera de pedidos que asciende a 63 aviones: 48 
para los UAE y un pedido inicial de 15 hecho por la 
Fuerza Aérea italiana. Ambos clientes ya vuelan 
Aermacchi, pero también el Lockheed Martin (LM) 
F-16 con lo que podrían haberse sentido predis- 
puestos a adquirir el LM/KAI T-50 Golden Eagle en 
su lugar. El próximo paso es materializar esa selec- 
ción en pedidos reales; la compañía cree que Italia 
hará un pedido inicial de seis aviones, simuladores 
y equipos de entrenamiento apoyados por ordena- 
dor (CBT). 

El ganar la competición en UAE supone el lanza- 
miento del desarrollo de una versión de combate li- 
gera de ataque al suelo. El acuerdo con los UAE da 
a la compañía de inversiones Mubadala la opción 
de establecer una línea de montaje final y de incor- 
porar como socios compañías pertenecientes al gru- 
po Finmeccanica especializadas en la fabricación 
avanzada de estructuras de materiales compuestos. 
La próxima competición es en Singapur donde Aer- 
macchi ha formado un consorcio con Boeing para 
suministrar un sistema de entrenamiento durante 
veinte años con doce o catorce aviones, simulado- 
res y repuestos. Sus competidores serán de nuevo el 
T-50 y el BAE Hawk. Otras campañas incluyen Aus- 
tria, Chile, Polonia, Portugal, Qatar y Arabia Saudí. 

Mientras tanto el desarrollo del avión de entrena- 
miento está casi finalizado. El M-346 ha volado a 
mach 1.17, ha sido calificado para reabastecimien- 
to en vuelo y ha demostrado ángulos de ataque por 
encima de los treinta grados en su objetivo de al- 
canzar los cuarenta grados. 





Aermacchi prevé una demanda de 2.000 aviones 
de entrenamiento en los próximos veinticinco años 
y espera hacerse con un tercio de ella. 

El gran éxito para Aermacchi sería reemplazar los 
entrenadores supersónicos T-38 en servicio en Esta- 
dos Unidos, lo que podría suponer una cifra de has- 
ta 600 aviones. El gobierno americano dio el primer 
paso en al sustitución de los T-38 al emitir en marzo 
una RFI (Request for Information), esperándose una 
decisión en el 2012 seguida por un contrato en el 
2013, lo que supone una fecha estimada para la en- 
trada en servicio para el 2017, e 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA /Septiembre 2009 


Aermacchi 
dispone de 
una potencial 
cartera de 
pedidos que 
asciende a 63 
aviones 


El Global 
Hawk sigue 
siendo una de 
las estrellas 
tecnológicas 
el salón 


dossier 








Ó 


EP 


SEA viación 


ON 
2, 


ES 
3 
€ 


ra 
t 


ANOS 
e 


egrar 


A 
CA, 


MT 0100) 


a 


Diverso armamento a int 


NN 


NN ! y h Mi 


a 





0 


L3Ser Dacir» E, 


¡UZERE Navy 





on carácter general no se han 
producido importantes novedades 
en cuanto a armamento aéreo en la 48 edi- 
ción del Salón Aeronáutico de Le Bourget, sobre to- 
do si lo comparamos con el sector que, una vez 
más, ha incrementado su presencia: los aviones no 
tripulados. En este sentido se ha constatado que la 
mayor parte de las empresas aeronáuticas 
A apuestan por este tipo de aeronaves y han 
l presentado realidades y previsiones de 
O desarrollos, así como novedosas estrate- 
LD glas industriales de colaboración. Aun- 
que las prioridades actuales de desarrollo 
22 en los UAV's parecen decantarse, espe- 
E: cialmente a nivel europeo, hacia la capa- 
2 cidad ISTAR, en un futuro próximo no 
0 cabe duda que, tanto para las nuevas pla- 
' taformas presentadas como para las ya 
existentes, se hará hincapié en 
la integración y adaptación 
del armamento disponible, 
“incrementándose el núme- 
ro y la precisión de los 
mismos. 
En las ruedas de 
prensa y pre- / 
sentacio- ¿ 












nes que se han producido durante la celebración 
del Salón, las grandes empresas y consorcios indus- 
triales de defensa han hecho hincapié en que esta 
edición ha estado marcada por la crisis económica 
y abogan por la necesidad de acuerdos de partici- 
pación a nivel mundial como elemento absoluta- 
mente esencial para lograr los medios que den res- 
puesta a los retos de seguridad global. Todo ello en 
un entorno en el que los desafíos a la seguridad 
(proliferación de armas de destrucción masiva, te- 
rrorismo, ataques cibernéticos, acumulación de ar- 
mamento convencional, piratería, etc.) se mantie- 
nen, aumentando su complejidad y sus consecuen- 
cias, cuando debido a la crisis económica mundial 
los recursos disponibles se reducen significativa- 
mente. También ha quedado patente, y el área de 
armamento aéreo no es una excepción, que los pe- 
didos de las Fuerzas Armadas retroceden y todo 
apunta a que la situación para el próximo año no 
será mucho mejor, por lo que la obtención de las 
capacidades necesarias para afrontar los retos de la 
seguridad mundial se podría ralentizar. 

Centrándonos en las novedades presentadas en 
Le Bourget en lo relativo a armamento aéreo, a 
continuación se describen las novedades más des- 
tacadas en las tres áreas tradicionales: aire-superfi- 
cie, aire-aire y superficie aire. 
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AIRE-SUPERFICIE 


En el primer grupo, la compañía Raytheon ha in- 
formado que está en la fase de pruebas de los ele- 
mentos claves de la nueva versión de su conocido y 
ampliamente extendido misil aire-superficie Mave- 
rick; se trata del AGM-65E2 el cual dispone de un 
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sistema de guiado por láser y un nuevo software que 
le permite incrementar de modo notable su precisión 
en relación a los modelos anteriores. La nueva ver- 
sión se considera especialmente idónea para comba- 
te en poblaciones y contra objetivos de alta veloci- 
dad, muy maniobrables. Los misiles Maverick en to- 
das sus versiones han sido integrados y certificados 
en 25 tipos de aeronaves, estando operativo en 33 
países. Se han fabricado y entregado 69.000 unida- 
des del misil, de los cuales 6.000 han sido emplea- 
dos en combate real con un porcentaje de efectivi- 
dad del 93%. 

En cuanto a las novedades en integración de arma- 
mento aire-superficie que se han dado a conocer, 
destaca que cuatro años después de que el Consejo 
de Ministros autorizase su compra, el Ejército del Aire 
y en concreto, su Centro Logístico de Armamento y 
Experimentación (CLAEX) ha completado con éxito la 
integración en los F-18 de su primer misil de crucero, 
el TAURUS KEPD-350 (Target Adaptive Unitary and 
Dispenser Robotic Ubiquity System / Kinetic Energy 
Penetrator and Destroyer), lo que supone un salto 
cualitativo importante al pasar a formar parte del re- 
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ducido grupo de naciones que disponen de misiles 
de crucero de alcance medio. Las imágenes del lan- 
zamiento de dos misiles en su versión TOM (Tele- 
metry Operational Missile) realizados por aviones F- 
18 del Ejército del Aire durante la operación “Cruz 
del Sur” en el Polígono de Tiro de Overberg (Sudáfri- 
ca) con resultados altamente satisfactorios, han esta- 
do presentes en el stand de la empresa SENER, con- 
tratista principal de los TAURUS KEPD 350 del Ejér- 
cito del Aire, aunque el misil es un producto de la 
empresa germano-sueca Taurus Systems GmbH, par- 
ticipada por la compañía europea EADS. Se trata de 
un misil de última generación aire-superficie, de al- 
cance medio y que dispone de una combinación de 
sistemas de navegación: inercial, GPS y de reconoci- 
miento del terreno. Con sus 1.400 kgr. y más de 5 
metros de envergadura, navega hacia su objetivo si- 
tuado hasta 350 km, a una velocidad de 0.9M y a 30 
metros del suelo, para una vez identificado el blan- 
co, elevarse y caer sobre él verticalmente. 

También en relación con este tipo de misil, MB- 
DA ha anunciado la existencia de planes para mejo- 
rar el mismo, ya que se espera que Alemania suscri- 


ba un contrato para ello. Entre las mejoras estaría el 
proporcionar información sobre valoración de da- 
ños, integración de data links y otras que afectarían 
a los misiles en inventario en la Luftwaffe. 

Siguiendo con los misiles de tipo crucero, la Fuer- 
za Aérea india ha iniciado el retrofit de dos de sus 
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Sukhoi-30MKI Flanker-H para que sean capaces de 
lanzar la versión aérea del misil crucero supersónico 
BRAHMOS que Rusia y la India han desarrollado 
conjuntamente. El misil toma el nombre de los ríos 
Bramaputra y Moskva, tiene un alcance de 300 Km, 
volando a una altura de 50 metros y dispone de una 
cabeza de guerra convencional de 300 kgr. pudien- 
do alcanzar velocidades de 2.8M. Esta versión tiene 
una envergadura de cerca de 9 metros, lo que obliga 
a hacer modificaciones en el avión lanzador que se 
estima estén finalizadas el próximo año. 

Por otro lado, también se ha informado de la fina- 
lización por parte de la Fuerza Aérea canadiense y la 
compañía Raytheon de la integración en la flota de 
CF-18 Hornets de ese país de la bomba de guía lá- 
ser GBU-49 Enhanced Paveway II de 250 kg. La in- 
tegración se logró en únicamente 3 meses y será im- 
plementada en un lote inicial de 18 aeronaves. La 
integración se completó con el lanzamiento de 4 
bombas a una altura de 10.000 pies. La Paveway 11 


tiene guía dual, láser con asistencia por GPS que le 
permite aumentar su precisión. 

La Industria Aeroespacial de Israel (IAl) ha expues- 
to por primera vez en Le Bourget su sistema Harop 
Loitering Munition. El sistema puede ser lanzado 
desde varias plataformas y dispone de las capacida- 
des de un UAV táctico. Emplea un sensor electro-óp- 
tico/infrarrojo con 360? de cobertura para localizar 
objetivos estáticos o móviles en tierra o en el mar. 
Una vez detectado, el objetivo puede ser atacado 
con cualquier ángulo, siendo monitorizado el ataque 
en tiempo real por un operador. El ataque puede ser 
abortado si fuese necesario para evitar daños colate- 
rales, volviendo al modo de espera para reanudar el 
mismo posteriormente. También se ha informado 
que el Ministerio de Defensa alemán ha aprobado 
un requisito operativo para el empleo de este siste- 
ma. En este caso, el proyecto será implementado por 
IAl en cooperación con el contratista principal 


“Rheinmetall Defence”. Por parte alemana ya se han 
realizado inversiones para que el Harop cumpla sus 
requisitos operativos. Finalmente lAl ha informado 
de la firma de un contrato de alrededor de 100M$, 
para suministrar el sistema a un tercer país aunque 
no ha dado a conocer su nombre. 

Eurocopter junto con el integrador francés de siste- 
mas, ATE, ha diseñado, desarrollado y fabricado un 
sistema de armas Stand-Alone (SAWS) para su em- 
pleo en cualquiera de los helicópteros ligeros y me- 
dios fabricados por Eurocopter. En el Salón el siste- 
ma estaba expuesto junto con el helicóptero ligero 
AS550 Fennec. El sistema se compone del computa- 
dor de misión y de control de fuegos, sensores (FLIR, 
TV, HUD, HMSD), armas guiadas y no guiadas. 

Siguiendo con la integración de armamento en he- 
licópteros, la empresa Thales está inmersa en la fase 
de evaluación del esfuerzo necesario para integrar su 
misil LUMS (Lightweight multi-role missile) en el he- 
licóptero Agusta Westland AW159 Lynx Wildcat. 

En el campo de los kit de guiado lAl ha exhibido 
su nuevo y avanzado kit de guiado láser GRIFFIN 3 
(Next Generation Laser Guided Bomb, NGLGB) que 
proporciona una mayor precisión que las anteriores 
versiones, incluso en condiciones de fuerte viento o 
contra blancos móviles. El “kit” puede ser utilizado 
con bombas de propósito general y de penetración. 
En este último caso, al disponer de la capacidad de 
adaptar la trayectoria le permite lograr la máxima pe- 
netración en el objetivo. Además, el GRIFFIN 3 dis- 
pone de la opción de guía GPS. 

Por su parte la empresa francesa SAGEM Défense 
Sécurité ha expuesto el AASM 125 que ha sido pro- 
bado en colaboración con la DGA al inicio del pre- 
sente año. Se trata de un arma aire-superficie con- 
vencional que se compone de un kit de guiado com- 
plementado con un kit de extensión del alcance que 
se acopla en la parte trasera de la bomba y que con- 
tiene un cohete propulsor y una unidad aerodinámi- 
ca, todo ello permite transformar una simple bomba 
en una munición de precisión guiada. Con estos kits 
el arma puede alcanzar, con gran precisión, median- 
te un lanzamiento a gran altura un objetivo a 50 km 
del lanzamiento. Si el lanzamiento se efectúa a baja 
cota lógicamente el alcance se reduce hasta los 15 
km. De este sistema ya estaba disponible la versión 
de 250-kg (AASM 250) en servicio en los cazas Rafa- 
le de /'Armée de /'Air. También se ha desarrollado y 
probado un sistema de guía terminal por imagen in- 
frarroja que dispone de un algoritmo de proceso de 
imágenes para identificar el objetivo antes del im- 
pacto, lo que le permite corregir la trayectoria para 
alcanzar una mayor precisión. 

MBDA ha revelado el inicio de los estudios para 
desarrollar dos nuevas versiones de su familia de mi- 
siles Marte. Se trata del MK2 S-A y el Marte ER (al- 
cance extendido). Las dos nuevas versiones incre- 
mentarán significativamente la flexibilidad operativa 
de los sistemas de misiles anti-buque. La versión 
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Mk2 S-A está especialmente diseñada para su uso 
en aviones de combate ligeros, tales como el Aer- 
macchi M-346 y MB-339, así como el AMX y su al- 
cance efectivo será de unos 45 km. En la versión ER, 
la introducción de un nuevo motor turbojet permiti- 
rá a este misil subsónico alcanzar mayor velocidad 
y extender su alcance hasta 100 km. y está previsto 
su empleo por helicópteros tales como el Agusta 
Westland AW101 y el NH90. Un nuevo buscador 
incluirá la capacidad de guiado por radar o imagen 
infrarroja. El nuevo diseño reducirá el peso del misil 
en ambas versiones por debajo de los 300 kgr. 

La nueva versión ASMP-Amélioré (Improved Air- 
Sol Moyenne Portée) con una mejor maniobrabili- 
dad y supervivencia que el ASMP, se encuentra en 
la fase final de evaluación técnica/operativa y se es- 
tima que entrará en servicio el próximo otoño para 
sustituir al ASMP de |Armée de /'Air en las aerona- 
ves del tipo Mirage 2000N k3 y en el Rafale F3 en 
misiones de disuasión nuclear. Su sistema avanzado 
de propulsión se basa en un motor ramjet. Este mo- 
do de propulsión reduce el peso del misil, pudiendo 
cubrir una gran parte del vuelo a velocidades super- 
sónicas altas. Su alcance se estima entre los 500 y 
600 km. y la cabeza de guerra es del tipo Medium 
Energy Thermo-Nuclear. Participan en el desarrollo 
e integración del nuevo misil: la CEA (Commissariat 
a lEnergie Atomique), MBDA-Francia, Dassault 
Aviation y NEXTER. 

Otra novedad en el Salón, aunque no se trata es- 
pecíficamente de armamento aéreo, MBDA, basán- 
dose en la experiencia obtenida en el misil crucero 
aire-superficie Storm Shadow /SCALP, está finalizan- 
do las pruebas de la versión SCALP Naval que man- 
tiene el sistema de propulsión, sistema de navega- 
ción, guiado y reconocimiento automático del obje- 


tivo. El misil está previsto que se lance verticalmente 
desde las futuras fragatas francesas FREMM. 


AIRE-AIRE 


La compañía Raytheon ha anunciado que el De- 
partamento de Defensa de los EEUU ha aprobado la 
firma de un contrato para la producción misiles aire- 
aire AIM-9X Sidewinder correspondientes al Bloque 
/1, incluyendo la versión cautiva para entrenamiento 
denominada CATM (Captive Air Training Missiles). 
Se trata de la última versión desarrollada del Side- 
winder y está considerada como una de las más 
avanzadas del mercado y que opera en conjunción 
con los cascos de designación de blancos (HMCS). 
Esta versión ya ha sido solicitada por Corea del Sur, 
Polonia, Suiza, Turquía, Singapur, Australia, Arabia 
Saudita, la US Navy y la USAF. 

En relación con el Ejército del Aire, parece apro- 
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piado señalar en este apartado la reciente autoriza- 
ción del Consejo de Ministros para la suscripción de 
la Enmienda 1 al Memorando de Entendimiento del 
programa del misil IRIS-T en el que participan tam- 
bién Alemania, Italia, Noruega, Suecia y Grecia y 
que tiene por objeto dotar al Ejército del Aire de un 
misil aire-aire de corto alcance, de nueva genera- 
ción, que sustituya a medio plazo la serie de misiles 
AIM-9 Sidewinder, a través de la adquisición de 700 
unidades operativas del misil más otras 70 de adies- 
tramiento. Todo ello por un importe de 247M€ en 
las próximas diez anualidades. La autorización tam- 
bién incluye los costes de integración del misil en el 
avión EFR-18. 

El misil METEOR, con importantes novedades en 
el programa en el último año, ha estado presente en 
el Salón tanto en stand como en la exposición estáti- 
ca de varias aeronaves como el EF-2000. El consor- 
cio que desarrolla este misil de guía radar activa, con 
un alcance efectivo de hasta 100 km. y que está pro- 
pulsado por un motor ramjet es liderado por la em- 





presa MBDA y en él participan diversas empresas es- 
pañolas (Navantia, Indra, Inmize y GD-SBs, así co- 
mo el INTA). A finales del pasado año el cambio de 
plataformas para el desarrollo del misil debido a la 
dificultad de disponer del EF-2000, dio lugar a que 
las naciones participantes aprobasen un replantea- 
miento del programa que supone realizar nuevas in- 
versiones entre los años 2009 al 2014. 


SUPERFICIE-AIRE 


La Industria Aeronáutica Israelí (IAl) ha presentado 
y expuesto en su pabellón el moderno sistema de 
misiles defensivos Barak 8 desarrollado en colabora- 
ción con RAFAEL Advanced Defense Systems Ltd,. 
Se trata de un sistema de armas de nueva generación 
todo tiempo, capaz de acometer distintas amenazas 
aéreas tales como aeronaves, misiles tácticos (misiles 
aire-superficie, misiles anti-buque, etc.), helicópteros 
o UAV's, y que proporciona una defensa de corto a 
largo alcance y de baja a alta cota en los 360 grados. 
Está siendo desarrollado en dos versiones: marítima 
y basada en tierra. El sistema se compone de un 
Centro de Mando y Control (BMC4])), un radar pha- 
sed-array multifunción de vigilancia, seguimiento y 
gulado (LB-MF-STAR) y un avanzado lanzador equi- 
pado con misiles interceptadores. El misil es capaz 
de procesar las continuas actualizaciones de la posi- 
ción y trayectoria del blanco para buscar la mejor 
forma de interceptar y destruir el objetivo. Además, 
el sistema de propulsión del misil le permite reservar 
suficiente energía para poder hacer frente a posibles 
maniobras de evasión por parte del blanco. 

En la introducción de este artículo se hacía refe- 
rencia a la necesidad de cooperación de las empre- 
sas a nivel internacional. Un ejemplo que es visto 
como modelo de desarrollo de colaboración transa- 
tlántica es el programa MEADS (Medium Extended 
Air Defence System) que tiene por objeto desarrollar 
y producir un sistema móvil de defensa aérea y anti- 
misil, que sustituirá los sistemas Partriot en los Esta- 
dos Unidos y Alemania y al sistema Nike Hercules 
en Italia. En el proyecto participan las empresas MB- 
DA Italia, Lenkflugkórpersysteme (LFK) en Alemania 
y Lockheed Martin en los Estados Unidos. El sistema 
está equipado con dos radares (vigilancia y control 
de fuegos) un centro de mando y hasta 72 misiles 
hit-to-kil PAC-3 de Lockeed Martin Corporation. 
Desde un punto de vista operativo es capaz de hacer 
frente a las distintas amenazas hasta una altitud de 
35km, incluyendo misiles crucero y misiles balísticos 
tácticos hasta 100 km. En abril del presente año el 
Parlamento alemán dio su autorización para el inicio 
de la fase de diseño y desarrollo, estimándose que 
las primeras pruebas en vuelo se inicien en 2011. 

La empresa Raytheon ha dado a conocer el inicio 
de los lanzamientos de prueba del misil AIM-9X en 
configuración superficie-aire, abriendo potencial- 
mente una nueva misión para este tipo de misil de 
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corto alcance. Las pruebas se realizan en colabora- 
ción con los USMC. El segundo lanzamiento fue re- 
alizado contra un blanco no tripulado controlado, 
siendo proporcionada la posición del UAV a través 
de un sensor externo. El misil fue disparado desde 
un lanzador LAU-7A/D montado sobre un vehículo 
tipo Humvee y guiado hasta dentro del alcance letal 
del objetivo. Raytheon planea iniciar la producción 
del Block Il del AIM-9X dotado con capacidad de 
adquirir el blanco posteriormente a ser disparado 
(lock-on-after-launch), disponiendo de una espoleta 
mejorada y capacidad data link de una sola vía. 
Ambas versiones pueden emplearse en configura- 
ción SAM. 

En un periodo en el que de nuevo se están impul- 
sando iniciativas para el desarrollo de sistemas de 
defensa contra misiles balísticos tanto a nivel tácti- 
co, como estratégico, para hacer frente a la crecien- 
te amenaza de éstos, coincidiendo con el inicio del 
Salón, Lockheed Martin ha celebrado el 25 aniver- 
sario de la primera interceptación Hit-to-Kill de un 
misil balístico sobre el pacífico el 10 de junio de 
1984 en el contexto de la Iniciativa de Defensa Es- 
tratégica de los EE.UU formulada por el presidente 
Reagan. Este hito demostró la capacidad de destruir 
misiles sin utilizar carga explosiva en el intercepta- 
dor, lo que minimiza los efectos letales sobre el te- 
rreno. 

Conclusiones. A través de este artículo se han tra- 
tado de resaltar básicamente las noticias y noveda- 
des que se han dado a conocer en el Salón Aero- 
náutico de Le Bourget y también en los días previos 
al mismo. Esto no quiere decir que las principales 
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empresas del sector no hayan expuesto sus desarro- 
llos consolidados en armamento aéreo en todas sus 
áreas, ya que bastaba una mirada general a la expo- 
sición estática de aeronaves y a los stands para ob- 
servar la mayor parte del armamento aéreo emplea- 
do por los países de la OTAN, Se echó en falta el ar- 
mamento ruso dada la ausencia en esta edición de 
aeronaves militares de ese país. Los nuevos desarro- 
llos de UAVs han vuelto a ser la estrella del Salón, 
lo que demuestra que las empresas son conscientes 
de las expectativas que se han creado en las Fuerzas 
Armadas de los distintos países respecto a la utiliza- 
ción de estos medios para cumplir los requisitos 
operativos. La integración de armamento, ligero y 
con mayor precisión para evitar daños colaterales, 
en las versiones UCAV de estos sistemas, constituirá 
una prioridad en los próximos años. Los sistemas 
SAM con capacidad para acometer misiles balísticos 
han tenido un significativo protagonismo debido a 
su necesidad para afrontar uno de los mayores retos 
a la seguridad: la proliferación de armas de destruc- 
ción masiva. Finalmente, la crisis económica y su 
impacto en los presupuestos de defensa se han deja- 
do sentir en el Salón. Esta circunstancia está obli- 
gando a las empresas a diseñar estrategias de cola- 
boración que sean atractivas para los responsables 
de armamento de las naciones. La cantidad en los 
retornos industriales es condición necesaria pero no 
suficiente. Por ello se debe considerar la calidad de 
la participación como el factor clave que puede de- 
cantar el éxito o fracaso de un programa de coope- 
ración, éxito o fracaso que se traduce directamente 
en lograr o no la capacidad operativa requerida e 
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mon 
es una unidad del Ejército del Aire que, 
E "ny E pa como determina la IG 10-4, 
depende orgánica y operativaménte 
deliMando A éreo Geñtral (MA GEN). 


Es una unidad muy pequeña—l65 personas— todas enfocadas al vuelo, 

y en concreto al vuelo VIP, aunque también realizan otras misiones de transporte de personal, 
coordinadas por la Jefatura de Movilidad A érea (JMOVA )fGuando hay AS e aviones 
para ello. La unidad mantiene un servicio de alarma de 24 horas, lo que po la niización 
de misiones no programadas y de carácter urgente, como pueden ser las evacuaciones médicas. 
Sus instalaciones se encuentran en la Base A érea de Torrejón. La A grupación de la base 
apoya al 45 Ep 2077770) q hace con el resto de las unidades ubicadas en ella, 
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Reseña histórica 
del 45 Grupo de 


Fuerzas Aéreas 


Los primeros pasos del 45 Grupo están 


La Jefatura del 45 Grupo 
de Fuerzas A éreas la ostenta un coronel. 
Directamente de él depende la Jefatura de Fuerzas A éreas y el 
Escuadrón de Mantenimiento. También, y como parte de la Jefatura 
del Grupo, se encuentran la Secretaría General, las Secciones de 
Apoyo y Seguridad de Vuelo y el Suboficial Mayor. Dentro de Fuerzas 
A éreas encontramos las Secciones de Operaciones e Instrucción. 
La sección de A poyo se ocupa de la gestión de personal, vinculadidió: NAO o oció) 
vehículos, infraestructuras y, además, un cometido fundamental 
como es la Mayordomía, que tiene que ver con todos aquellos ayudas a la navegación aérea; de hecho su 


11 roda la o y ad o ' q hr nn denominación inicial es Unidad de Compro- 
cis los ss HH ' bación y Calibración de Ayudas (UCCAN). 
Todo comienza un 4 de enero de 1956 


las peticiones a las empresas 
contratadas. Elaboran las fichas cuando por teletipo número 59, de la Subse- 


como es la calibración y comprobación de 





de las autoridades habituales, IE : q 
como SS. MM., presidente del Gobierno, cretaría del Ministerio del Aire, se designan 
ministros, etc. con los menús que les han ' un Jefe y un Oficial del Arma de Aviación 


conocidas, y todo aquello que puede para realizar en los EE.UU. un curso espe- 


resultar útil para el servicio. 



































servido la última vez, las preferencias 

| cial de verificador de ayudas a la navega- 
ción. En septiembre de.ese mismo año la re- 
cepción de una avioneta Beecheraft D-188, 
prestada por la FAA (Federal Aviation.Ad- 
ministration) de loy Estados Unidos como 
parte del programa de ayuda norteamerica- 
na, inicia la calibración de radioayudas en 
= Pa _— pa Luni , España. Establecida en la zona militar del 

A A VII INVITAR ARAS aeropuerto de Barajas la primera radioayu- 







Presidencia del Gobierno, son los distintos ministerios los principales usuarios de É i Ñ 
5 Grupo. Es decir, las autoridades del Estado. En Operaciones se trabaja en diferentes da que ye calibra será el VOR de Madrio. 
turnos con una cobertura de 24 horas. La Sección de Operaciones es el centro Por Orden Ministerial de 19 de noviembre de 
neuralsico de la umaad en elcual se coordinan y preparan todas las misiones. TONE, una vez conclido el A 
Ademas de LIaDor de planeamiento estriclamente aeronáutica, se procesan gran Ant / L Oficial 
cantidad de mensajes con horanos y trayectos que, durante la preparación de la aprovechamiento, el Jefe y el Oficial ante- 


m5 cambian con recuencia, debido a la particular idiosincrasia de los pasajeros. riormente citados pasan destinados al Es- 
= cuadrón del Estado Mayor del Atre para for- 


mar la tripulación del avión-laboratorio a 
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disposición de la Dirección General de Pro- 
tección de Vuelo. El Comandante Casteleiro 
y el Capitán Lizarraga se convierten en la 
primera tripulación del avión de calibración, 
después de realizar el curso de inspectores en 
vuelo de ayudas en la Escuela de FAA. 

En 1958 se adquiere un DC-5, matriculado 
EC-ANV, y ve crea el Servicio de Comproba- 
ción y Calibración de Ayudas a la Navega- 
ción, dependiente de la Dirección General de 
Protección de Vuelo, que otorga a los aviones 
de calibración la V final en la matrícula. En 
1963 se adquiere el segundo DC-3, provenien- 
Pp te de la USAF, y se matricula EC-ARV. 

El Decreto 2384/1963 de 7 de septiembre, 
suprime en el Ministerio del Aire la Dirección 
General de Protección de Vuelo, creando la 
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A primera hora tienen lugar los diferentes briefings, tanto el de pilotos, 

= > > > > Le > .yo > ==] > . A 
MARA SO mantenimiento y de auxiliares de vuelo. En el NS 
de pilotos, la meteoróloga es la primera que toma la palabra. T rata sobre los tipos 
de nubes, zonas y alturas donde se encuentran los frentes; mapas con los códigos 
de colores de los diferentes aeropuertos; variaciones de las temperaturas a lo largo 
de la jornada; estado de los vientos y su evolución para las próximas horas. 
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Subsecretaría de Aviación Civil y dentro de 
ella, la Dirección General de Navegación Aé- 
rea, a la que corresponderá el control nacio- 
nal de la red de ayudas de la navegación aé- 
rea. En su artículo 60, contempla que el per- 
sonal militar del Ejército del Aire destinado a 
prestar servicio en órganos de Aviación Civil, 
se le considerará, a efectos de situación múli- 
tar, como comprendido en el segundo grupo de 
la situación “al servicio de otros Ministerios” 
del Decreto de 12 de marzo de 1954 de la Pre- 


videncia del Gobierno. En los primeros ejerci- 





cios se facturan apenas 100 horas de vuelo 
anuales. En la década de los 60 las radivayu- 
das comenzaban su expansión debido a la po- 
tenciación y el auge del turismo. Por Orden 
Ministerial de 27 de diciembre de 1963, de de- 


sarrollo de la Subsecretaría de Aviación Ct- 





M. o rio al vil, en el artículo 4o, se crea el Servicio de 
tres Secciones: Control Comprobación y Calibración de Ayudas a la 
Técnico, Revisiones Navegación dentro de la Jefatura de Servi- 
á. E cios Generales de la Secretaria General Téc- 
En los momentos en nica de Aviación Civil y del Transporte Aé- 
que un avión a | reo. En gu artículo 7 contempla que a la Di- 
POICÓRiCO oa” rección General de Navegación Aérea 
> 
de la unidad, | corresponde el funcionamiento de las instala- 
Ne A O | | ciones terrestres de ayuda al vuelo. 

un mecanico, acompanan al avion para PE E 044 

supervisar las tareas demantenimiento. , ? El veterano DC-3, pilar del Servicio de 


El escuadrón dispone de una Secretaría en 
la que se procesan los datos necesarios para 
mantener el control de la configuración de 


Comprobación y Calibración de Ayudas a la 


Navegación durante muchos años, era un 


los aviones. También dispone de una sala de avión de relativamente poca autonomía, y al 
briefing, donde tienen lugar estas reuniones no estar presurizado, también tenía limita- 


diarias, antes de que se produzca el 


briefing de tripulaciones, y en ellas se ciones de altitud importantes, lo que motivó la 


hace referencia a las incidencias que adquisición de un Convair 340 (matriculado 
se han producido en los vuelos del día EC-BBV, lo que le valió el apodo de “Brigitte 
anterior. Sus instalaciones se do” de 1966 E 
completan con los talleres de Bardot”) en enero de 1966, que permitió ins- 
aviónica y mecánica para cada pecciones a niveles superiores. 
uno de los do Por Orden Ministerial 1051/67 de 17 de 
abastecimientos. mayo, el Servicio de Comprobación y Cali- 


bración de Ayudas a la Navegación pasa a 
depender de la Dirección General de Navega- 
ción Aérea, cesando en la Jefatura de Servi- 
cios Generales de la Secretaría General Téc- 
nica de Aviación Civil y del Transporte Aé- 
reo. El 2 de diciembre de ese mismo año se 
suprimen la Dirección General de Navega- 
ción Aérea y la Secretaría General y Técni- 
ca de Aviación Civil y del Transporte Aéreo, 
Organismos que se refunden en la Dirección 
General de Navegación y del Transporte Aé- 


reo, la cual ejercerá las funciones atribuidas 











a la suprimida Dirección General de Nave- 
= gación Aérea, incorporando en el Servicio la 

Escuadrilla de Comprobación y Calibración 
de Ayudas a la Navegación Aérea. Por Or- 
l den Ministerial 2949/67 de 29 de diciembre, 


todo el personal destinado en la suprimida 





Dirección General de Navegación Aérea paz. 


Mi sa destinado a la nueva Dirección General 
a Ml 5 


de Navegación y del Transporte Aéreo. Por 
as Orden Ministerial 2558/68 de 4 de noviem- 
| bre, la Escuadrilla de Comprobación y Cali- | 
e ¡¿bración de Ayudas a la Navegación pasa a 
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Además delo secretaría Particular 
del Coronel, la Secretaria (General 
coordina a las diferentes, secciones 
del Grupo. Se trata de una pequeña 
Plana Mayor que se encarga también 
de oreanizar la Junta de Control de 
(Gestión, que cada mes reine atodos 
los jefes de sección de la unidad. 
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El 45 Grupo de Fuerzas Aéreas cuenta en su plantilla con 38 pilotos -18 hasta hace unos meses— 
de los que 12 de ellos pertenecen a la flota de Airbus y el resto a la de Falcon. Por término medio, 
por flota y año, se hacen unas 3.000 horas de vuelo en Falcon y 1.000 en Airbus. Para muchos de 
los vuelos realizados en T-22 es necesario llevar dos tripulaciones, o bien una reforzada, siendo el 
tiempo máximo de vuelo permitido a una tripulación doble de 19 horas. Si exceptuamos al coronel 
y al teniente coronel, todos los pilotos de la unidad vuelan únicamente un solo tipo de avión. 
Todos comienzan volando el Falcon 900 y alguno de ellos, posteriormente, pasan al Airbus. 


La media de horas voladas por piloto en las dos flotas está entre 300 y 400 al año. Esta media 

ha bajado bastante como consecuencia del reciente aumento de pilotos. Sin embargo hay diferencias 
entre las tripulaciones que vuelan estos aviones. Mientras los que lo hacen en el A310 hacen más 
horas y menos vuelos, como es evidente debido al alcance del avión, en el Falcon ocurre 

lo contrario: se hacen menos horas, pero más vuelos. 





EVoficial de servicio, además de sus cometidos específicos, se encarga de recibir alas distintas autoridades que van ar embarcar en cualquier 
medio aéreo del 45 Grupo y acompañarles hasta su despedida a pie del' avión. Asimismo recibirá a pie del avión alos que regresen y les 
acompañará hasta que abandonen la unidad. Además de él, el general jefe de la Base A érea de Torrejón despide o recibe asus superiores 

en la cadena de mando: JEMA., JEMAD, ministra de Defensa, presidente de Gobierno, miembros de la Familia Real y S.M. el Rey. Todas 
las peticiones al 45 Grupo siguen uworden de precedencia que es Casa de S.M., Presidencia de Gobierno y Ministerios, tramitándose 

las solicitudes de estos últimos através del de Defensa. 




















Enla Secretaría de Operaciones se lleva aquello que tiene que ver con los pasaportes, 
comunicaciones, mensajería, y todo lo relacionado con la cartografía, estando siempre atentos 
asu constante actualización para lo que hay una suscripción a la cartografía de todo el mundo. 

También dispone de toda la información sobre los campos de.destino y de los posibles 
alternativos. En las zonas andinas 
se tienen muy en cuenta los 
alternativos por si se diera una 
despresurización de 

cabina. El 

OR a 1 - 









Pala 1 pas aje ro; : 
los pilotos una 
—c¿atidad superior. Además, 
se dispone de información sobre 
las representaciones de España en 
el extranjero, rutas para el cruce 
del Atlántico, tablas de conversión 
de metros a pies, etc. ¿ 








RI o, bus ASIO(TE le Fall 05900 (T-18). Dispone de,dos 


os: y complem entrabajos realizados por Air France 
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Entre sus dependencias, el 
45 Grupo de Fuerzas Aéreas cuenta 
con una sala VIP, con dos zonas 
diferenciadas. Una, de características 
normales y otra denominada noble. 

En ellas hay dependencias, aseos, sala 
de prensa, despachos y comedor. S.M. 
el Rey dispone de despacho dotado con 
todos los servicios de comunicaciones 
necesarios. Estas instalaciones cuentan 
permanentemente con la presencia de 
un auxiliar de vuelo de servicio. 





Durante un reciente viaje a Colombia y El S 
lleyando. a.bordo a los Príncipes de Espa 

realizado el'primer vuelo con la aprobación operacional. 
ETOPS 180, límite técnico máximo que por certificación 
puede alcanzar el Airbus A310. Corresponde 
alas condiciones necesarias para que en ese tiempo 
máximo se pueda proteder a un aeropuerto 
alternativo, volando con un solo motor. 


denominarse en loducesivo Unidad de Com- 
¡probación y Calibración de Ayudas a la Na- 
vegación (UCCAN). 

El 29 de julio de 1970 se recibe el primer 
Falcon 20 de Dassault. Equipado con unsis- 
tema de inspección reducido, con registrador 
para la calibración de radivayudas. Supuso 
un avance cualitativo muy significativo por 
las prestaciones (velocidad y maniobrabili- 
dad) del nuevo avión. En los próximos años 
se adquirirán otros cuatro, pero no todos Je- 
rán empleados en la Calibración. Se dispo- 
nía de una consola portátil que permitía ins- 
talarla en cualquier Falcon 20. El emplaza- 
miento de las góndolas para los motores en 
la sección trasera del fuselaje hizo que en Es- 
paña se le apodara Caravelillo, en referencia 
al mítico Caravelle de la compañia Iberia. El 
número de serie 219 Ulegó a Barajas en julio 


de 1970 y se matriculará inicialmente como | 


EC-BV/. Euta referencia civil e convertirá 
en la denominación mulitar TM. 11-3, con la 
numeración 401-04 en el fuselaje en la etapa 
del 401 Escuadrón de Fuerzas Aéreas y 45- 
04 en la etapa del 45 Grupo de Fuerzas Aére- 


as. Cuando se incorporó a la flota del 408 
Escuadrón de Fuerzas Aéreas se pinta de gris. 


y se renumera como 408-11, y en la actuali- 
dad, como componente del 47 Grupo Mixto de 


Fuerzas Aéreas, es el 47-23, y realiza misio- | 


nes de Guerra Electrónica. 
Por Decreto 111/1971 de 14 de enero se 
modifica la estructura orgánica de la Subve- 


cretaría de Aviación Civil y la creada Direc-" 
ción Genéeral:de Aeropuertos pasará a encar-' 








garse de la red de ayudas a la navegación. A 
su vez, contempla que todo el personal múli- 
tar del E.A. destinado en la Subsecretaría de 


Aviación Civil pasará a la situación militar, 
“En servicios especiales - Grupo de destinos 
de interés múlitar”. | 
El de y marzo de 1971 aterriza en suelo 


e 


español el número de serie 222 (versión D), 
| 
Le Bourget en mayo de 1971, por incorporar 


al que se matriculará como EC-BXV. Este 
avión se exbibió en el Salón Aeronáutico de 


la primera consola de calibración (analógi- 


ca) instalada en un DA-20 y diseñada por 


Dassault. Como avión mulitar se utilizará el 


E selaje 401-035 y 45-05 durante el período de 
servicio en la Unidad, realizando misiones de | 
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La unidad cuenta también con cinco Falcon 9001-18), con dos configuraciones de cabina distintas, 
siendo los más modernos los tres que provienen de la Fuerza A érea australiana, recepcionados en 2005. 
Estos últimos cuentan con una capacidad de 14 personas, y de los dos restantes uno alberga a'1gual número 
de pasajeros y uno más el otro. Todos ellos requieren de una tripulación compuesta por dos pilotos 

y un auxiliar de vuelo añadiéndose, si el vuelo es especial como puede ser al continente africano, 

un mecánico de vuelo como integrante. de la tripulación. Los pilotos para tener la capacitación que 

les permite volar este avión realizan en Filadelfia un periodo, de formación que dura entre tres y cuatro 
semanas, al igual que los mecánicos y electrónicos. Posteriormente el personal de vuelo una vez al año, 
en este mismo lugar y durante una semana, dedicarán dos días a sesiones teóricas y luego: tres sesiones 
de cuatro horas enel'simulador. Las revistones que tienen lugar fuera de la unidad, en Corjet, se:realizan 
cada ocho meses o 400 horas la A., cada 1.600' horas la B. y cada seis años la revisión C. 





El Escuadrón de Mantenimiento cuenta 

con un almacén quese gestiona de manera 
diferente alo que se consulera habitual. 

Al'ser ésta una unidad con muy pocos aviones, 
y únicos en dotacióneneliyército del. Are, 
no interesan grandes stocks de repuestos. 

El de Airbus es muy caro y se necesita mucho 
espacio, por lo que las piezas en estado 
reparable se cambian inmediatamente por otras 

en estado, útil, mediante la organización 

logística de la empresa adjudicataria 

del expediente de mantenimiento. 


A quí se gestiona el control del maternal. Detectada 
la avería, se rellenan los formularios y se inicia 
el expediente. El almacén dispone de. alguna de 
las piezas que pueden ocasionar una sítuación de 

inmovilizado del avión, con el objeto de 
asegurar la operatividad de los sistemas de armas. 


Los repuestos de Airbus de mayor volumen 
se encuentran en los almacenes de Iberia, en el 
llamado almacén de la Fuerza A érea, donde se 

gestionan repuestos de Airbus y B-707. En la 
unidad hay otro almacén donde se gestionan 
los repuestos de aviónica. También, y como 
dato curioso, aquí se encuentra una colección 
de banderas de casí todo, el mundo para 

ser utilizadas en los diferentes viajes. 


La gestión de abastecimiento funciona 
inmnterrumpidamente las veinticuatro, horas del 
día, ya que sí se necestía una pieza se puede 
acceder a este almacén en cualquier momento. 
Endejinitiva, en mantenimiento, se trata de trabajar 
con lo mínimo, con lo básico y con lo crítico. 





De vual importancia es la sección que se encarga de todo, lo relacionado ala instrucción 
de los pilotos. Cuando llegan a la unidad, permanecen en la misma'un par de semanas, e 
inmediatamente se da a los lueares donde, adquieren los conocimientos necesarios 
para hacerse con los permisos que permúen poder volarestos aviones. En esta sección 
se lleva el control de la Instrucción General 50-1, reconocimientos médicos, tarjetas 

de vuelo, cambios de nivel LCR, CR2 y CR3-, cartillas de vacunas, niveles 

de inglés y todo lo necesario para que los tripulantes se preocupen únicamente. 

de sw'trabajo porque aunque cuando, aleuen sale a'volares su responsabilidad 

estar al día, también corresponde a la unidad tenerlo todo, previsto. 


A Electrónica. Hoy, bajo la insignia del 47 Y 
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En la plataforma de aparcamiento, los aviones se sitúan lo más cercano 

al punto de llegada de las autoridades, prácticamente al finalizar la calle donde. se 
encuentra el edificio de Jefatura del Grupo. Si la autoridad llega en helicóptero, éste 

se detiene al lado del avión. Cuando para una visita oficial, el avión sale del aeropuerto. 
de Barajas, en la parte izquierda de su cabina se coloca un mástil con el guión del Rey 

o del Príncipe y en el lado contrario la bandera de España. En destino, la parte 

izquierda lle evará la bandera del país de llegada y la oa la española. 
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Calibración de radivayudas. Hoy, habiendo 
sido integrado en la flota del 47 Grupo Mixto 
de Fuerzas Aéreas, se denomina 47-22. 

Por Orden Ministerial 1789/71 de 25 de 
junio, el Servicio de Calibración queda en- 
cuadrado en la Dirección General de Aero- 
puertos de la Subsecretaría de Aviación Ci- 
vil, el cual se regirá en su funcionamiento 
por sus Reglamentos peculiares. 

El número de serie 253 (versión E) se re- 
cibe el 9 de diciembre de 1971, y recibirá la 
matrícula civil EC-BZV. Su denominación 
nmúlitar será TM.11-1, portando en el fusela- 
je los identificativos 401-02 y 45-02 sucesi- 
vamente. Hoy, en el 47 Grupo, es el 47-21, y 
sigue realizando misiones de Calibración de 
radioayudas. El 2 de octubre de 1975 ye in- 
corpora a la flota el número de serie 332, cu- 
ya matrícula será EC-CTV, ¿sustituida más 
tarde por la denominación militar TM.11-4, 
y exbibirá la numeración 401-05. Se pinta 
en gris cuando es trasladado al 408 Escua- 
drón de Fuerzas Aéreas y de renumera como 
408-12, realizando misiones de Guerra 


Grupo Mixto de Fuerzas Aéreas, es el 47-24. 
Siguiendo con la política de compras de este 
tipo de aviones, se adquiere otro Falcon 20, 
el TM-11-05 el cual sólo realizará misiones 
de transporte de personalidades. 

En 1976 la Unidad incorpora una Piper 


Navajo presurizada perteneciente al antiguo 


91 Grupo de Fuerzas Aéreas, que se matri- 


culará EC-CMV y disponía de una consola 
especial de comprobación de frecuencias ra- 
dio que utilizan los Centros de Control. 


Por Real Decreto 1558/1977 de 4 de julio se | 


crea el Ministerio de Transportes y Comunica- 
ciones del que pasa a depender la Subsecreta- 
ría de Aviación Civil del antiguo Ministerio del 
Atre, y todos los organismos a ella adocritos, 
incluida por tanto la Unidad de Calibración. 


Por Real Decreto 615/78 de 30 de marzo, 


en sus disposiciones finales, se adscriben al 
Ministerio de Defensa, entre otras, “La Unidad 
de Calibración, prestando a la Aviación Civil 
los servicios que precise de la referida Unidao, 
en las condiciones que se determinen”. En el 
mes de mayo de 1978 se compra a la compa- 
ñía Ibería un DC-8-52 para las misiones de 
largo alcance, este avión tenía 12 años de an- 
tigiiedad, pero se encontraba en un excelente 
estado. Por otra parte, en febrero de 1980, un 
segundo DC-8-52, con matrícula EC-ATP, ot- 
múlar al anterior aunque construido en 1963, 
Je compra a la compañía AVIACO para am- 
pliar de esta forma los efectivos del Escua- 
drón. El 28 del mismo mes, efectuándose la 
calibración del ILS de Almería, se cumplen 
las primeras 10.000 horas de vuelo. 

Por Orden Ministerial 2528/78 de 31 de 
julio, en su disposición adicional la, la Uni- 
dad de Calibración pasa a denominarse 401 








LA MISION: Nada mejor para complementar el trabajo que realiza esta unidad del Ejército delAtre que 
actuar como testigos y “un poco protagonistas? de una de;sus misiones. La de esta ocasión se trataba de 
un transporte de personal —rol secundario del 1-22= requerido por la JMOVA.. Consistía de un vuelo a 
Manás (Kirguistán) para' traer a España a los:24 milttares afganos que realizan en nuestro país el 
IN Curso de Defensa para Oficiales Superiores a anos enel CESEDEN. Además se aprovecharía 
el viaje para'trasladar hasta el país astáticoa diferentes miembros de las Fuerzas Armadas, así 
como a cuatro traductores tres mujeres y un hombre=, a destacados miembros de la Oficina 
Española de Cooperación Internacional y a los componentes de. un. equipo médico de la 
UMAER que se hará cargo de un pequeño afgano y de su traslado a Madrid para tratarle de 
una grave enfermedad. El pasaje de vuelta se completará con más miembros de las Fuerzas 
Armadas, cumplidos y asus cometidos en territorio afgano. 




















A pesar de que durante estos días no es excesiva la actividad que se. desarrolla 
en la unidad, sí embargo sí se. aprecia movimiento en la pizarra 
de Operaciones. Junto con este vuelo a Manás, vemos reflejado 
uno para el ministro de Asuntos Exteriores con destino a 
19 Túnez y Atenas y otro del titular de Fomento 
: alas ciudades de Palma 
de Mallorca y Bilbao. 
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Han transcurndo dos horas 


del destacamento. Mizar que 
la tripulación hasta el hotel. 
desde que se efectuó la toma. 


(45 toneladas 


la 
nota del “catering” para el vuelo 


de M 
de regreso, preparan el re 


<E Tras ocho horas de vuelo, llegamos al aeropuerto 
horas 


Al día siguiente el despegue se ha 
fijado para las 13:30 horas y los 
componentes de la tripulación 
deben estar en el avión dos 
horas antes. Previamente ha habido que recorrer los aproximadamente 24 kilómetros que separan Bishkek del 
aeropuerto y solventar los trámites aduaneros y de equipaje. En el hotel se han hecho efectivos los importes 
de las facturas individuales, procurando siempre desprenderse de la totalidad de la moneda 
nacional -soms- y recuperar euros o dólares. 




















Al llegar al avión, los Eon onentes de la tripulación inician los procedimientos habituales, cada uno en 
su cometido específico. El sobrecargo comprueba que el “catering” corresponde a lo solicitado. Dirige 
el trabajo de los seis auxiliares, y comenta los pequeños aspectos y mínimos detalles corngiendo si es 
necesario para que todo desemboque en un trabajo bien hecho. El electrónico atiende a las 
comunicaciones, revisa los equipos y dispone lo necesario para mantener abiertos y operativos 
los diferentes canales. Al mismo tiempo, los dos mecánicos realizan una inspección y preparan 
los accesos a las bodegas para que la carga se disponga de la manera más precisa y breve 
posible. En la sala de descanso tiene lugar un Die en el que se establecen los tumos de cabina, 
se estima el tiempo de vuelo y la meteorología. Se acuerda dividir el vuelo en tres turnos: 
TCol. Braco y Cte. Beviá, primer turno; 
Cte. Beviá y Cap. Montes, el 


segundo; y Cap. Montes a 
y TC ol. Braco, EZ FUEA 


el último. : 190 IO I. 1, 
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En tierra 
uno de los pilotos 
-Cap. Montes— efectúa 
una inspección visual por el 
exterior del avión, comprobando el estado 
de los frenos, neumáticos, borde de los planos, timones, 
motores y, de manera general, la totalidad del fuselaje, verificando que no haya ningún 
impacto, por pequeño que sea, ni la más mínima anomalía. A. los que ha correspondido 
el primer turno, ya instalados en sus puestos de cabina, inician la preparación del vuelo, 
contrastando la “meteo”, cantidad de: combustible, niveles de: vuelo, aeropuertos 

alternativos alo largo del trayecto y repaso alos procedimientos de emergencia, 


TRIPULACIÓN DEL T-22-1 


TC ol. Braco, Cte. Beviá, Cap. Montes, Sbte. Álvaro, Beda. Alberto, Beda. Jaime, Beda. Guerra, Cabo Ramón, 
Cabo Edgar, Sold. Acosta, Sold. Raquel, Sold. Alcántara y Sold. Dani 
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el Ministerio de Sanidad, que necesitaba re- 
actores de estas características. 

En abril de 1988 se recibe un Boeing 707 
(primer avión a reacción transoceánico de 
pasajeros) de la serie de 3 que compondrían 
nuestra flota, dando origen a un nuevo tipo 
de misión dentro del Grupo como es el rea- 
bastecimiento en vuelo. El programa que cul- 
munó con la adquisición de tres 707 para la 
Fuerza Aérea Española surgió de la necesi- 
dad de contar con un tipo de avión capaz de 
reemplazar a los dos DC-8/52 y, al mismo 
tiempo complementar las necesidades opera- 
tivas de reabastecimiento en vuelo. Dos de 
ellos eran versión V.I.P. con capacidad para 
$2 pasajeros, y el tercero era versión Etrans- 
porte, con una capacidad de 134 pasajeros. 
Así mismo, cada uno de ellos disponía de dos 
bodegas con capacidad para transportar algo 
más de 10 Toneladas. Debido a su alta velo- 
cidad de erueero y amplia autonomía Je con- 


vierte en el avión más rápido del Ejército del 





Alre para llegar a cualquier parte del mundo. 

También en abril de 1988 se adquiere el 
primer Falcon 900 para transporte de perso- 
nalidades. 

El 2 de marzo de 1990 y en un vuelo Ma- 
drid-Barcelona con la presencia de Su Alteza 
el Príncipe de Asturias en cabina se completa- 
ron las 50.000 horas de vuelo de la Unidao. 

En Enero-de 1993, la Unidad entonces de- 
¡pendiente del MACEN (Mando Aéreo del 


Centro), abandonó definitivamente su sede 
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original en la terminal militar del aero- 
puerto de Barajas y comenzó Ju nueva an- 
dadura en 4u nuevo emplazamiento de la 
Base Aérea de Torrejón de Ardoz. 

En el mes de Octubre de 2000 ve totalizaron 
las 100.000 horas de vuelo de la Unidao. 


Durante el año 2003 se incorporaron nue- 


Foto de Juan Carlos Ferrera Martínez 


vos medios aéreos al 45 Grupo: 

Dos Airbus AS10, MSN 550 y 551, proce- 
dentes de Air France y adquiridos en virtud de 
un contrato con EADS-CASA. Su transfor- 
mación en VIP se realizó en Paris Orly, por 

_ la compañía Air France Industries. O, 
e Tre4 F900 adquiridos a Jet Finances, pro- mA 

A cedentes de la FA de Australia (RAAF), n* de pu 
Te serie 77, 74 y 73. Su modificación a VIP se 354 
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realizó en las instalaciones de Garrett en 
| Springfield Mo, EEUU. 

Como parte del pago de los tres nuevos 
E9 F900 en el contrato de adquisición se incluyó | 
0 la venta del Falcon 20 VIP y del Falcon 50 
| que operaban en la Unidad hasta la fecha. | 
En Abril de 2004 ve le concedió a la Unidad 
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q que van. p para ANMAT AARALIEA la Placa de la Orden de Isabel La Católica. En | 
de | trip ulantes Sd imparten materias como EU Junio de 2004 ve le concedió a la Unidad la. 
servi LO, etbcin 
e E rca TERR A o 289 Placa de Honor de la Orden del Mérito Civil. 
El sobrecargo y y su equipo de auxiliares, adertas d de atender a. En Octubre de 2004 se materializa la se- 
los integrantes del pasaje, se.deben encargar también de la seguridad Narón de uno de Est | 
E a a o laa esfuerzo adicional. NA : 

ajo, se a divide la cab MIST 2% Grupo dotado de TK-17 y TM-11 (Boeing 707 

eJa con. tripulación y autoridades y Falcon 20), pasando al 47 Grupo Mixto, de 

: ES Da el resto del pasaje. 
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La presencia de militares españoles en las instalaciones del aeropuerto de Manás es cada 
vez más habitual. A quí se encuentra el destacamento Mizar del Ejército del Aire, cuya 
misión fundamental es prestar apoyo principalmente a las tropas españolas destacadas en 
Ajeanistán y más concretamente en Kabul, Herat y Oala-1-Naw. Además, y como parte del 
destacamento, también trabajan miembros del EADA, GRUMOCA Y UMAER. Por tanto, 
no es extraño que componentes de la tripulación de este C-17 norteamericano saluden 

al 1-22 del Ejército del Atre español, durante su carrera de despegue. 


Próximos a la hora de despegue, 

que averiguar sí los dos Hércules que hacen 
elvuelo desde A jzanistán están próximos al aterrizaje. 
Instantes más tarde, precedidos por vehículos 
del EZA PAC y del destacamento Mizar, se aproxima 
la navette” con el grueso del pasaje. El interés 
de la presencia de una amplia y destacada representación 
del ejército afgano se. ve superada por la de un pequeño 
ciudadano de este país ertbañade por sus padres, y bajo 
la constante vielancia y cuidado de un equipo médico 
que no escatima esfuerzos para que además del aspecto 
saniarno, serencueñtre lo más distendido y normal posible. 


Los integrantes del equipo médico que se ocupan de su atención 
contactan con compañeros de la UMA ER en España para indicar 
el estado del paciente y anunciarles la hora estimada 

de llegada de manera que todo esté dispuesto para Su traslado 
hasta el Gómez Ulla. La capitán de sanidad Carmen López Galán 
comenta con el teniente coronel Peralba—en Madrid 

el estado del paciente. El teniente coronel Francisco 

Saucedo López, pediatra del Hospital Central de la Defensa, 
atiende alos aspectos médicos que se pueden presentar durante 
el traslado y la temente enfermera Cristina González García, 

no cesa de tomar muestras de las constantes que afectan a su salud. 
Tres años tiene Llovií Besmelo, así se llama este niño afgano, 
aquejado de una enfermedad de la sangre. que requiere 

constantes transfusiones, que Soporta Cada vez peor. 

La'suya es una enfermedad congénita y, dado que Sus padres 
nosomlos, biológicos, urge buscar un donante compatible 
erdóneo para realizar un trasplante. de medula. 








Por fin, yatodos acomodados en los asientos, se anuncia el regreso. Se inician 

los procedimientos, no, sín antes tener un gesto de despedida hacia los compañeros 

del destacamento Mizar, y el avión emprende el camino más favorable para posicionarse 

en cabecera de pista. Carrera de despegue, rotación y al aire. En este corto periodo de tiempo 
son apreciables los incómodos efectos que producen en tripulantes y pasajeros la ocurrencia 
rusa de. palíar los efectos de. las heladas construyendo pistas de superficie rugosa. 

Pasados unos minutos lega rel momento de comprobaciones, también de comunicaciones 
radio entre. las que no jaltan las establecidas durante unos instantes con el personal 

del destacamento español. 


El vuelo transcurre con total normalidad, se sirve la comida, 

ala tripulación y al pasaje y se prodigan atenciones con el pequeño 
hasta que es vencido por el sueño; el resto del pasaje dedica el tiempo a 
la lectura o simplemente al descanso sin más. Son aproximadamente 
las 19-10 'horas y el avión toma en la base aérea de Torrejón, 

tras cerca de ocho horas de vuelo. Durante el viaje hemos 

visto los mares de Aral, Caspio, Negro, Egeo, Adriático 

y Mediterráneo, atravesamos las Baleares 

cruzando perpendicularmente la bahía 

de Pollensa y entramos en la península 

por la vertical de Castellón. 


Durante el viaje de regresovolamos próximos al monte,A raral. 

El nombre proviene de lu región de Armentaregada por elo Aras (ATAXeS); 

nella se ha situado el lugar en que, según elrelato bíblico, se detuvo el'arcade Noe. 
Sinmembargo desde. los primeros comentadores de la Bibliwsehaaplicado el mombre. 
de Ararat lamas elevada de las montañas de Armenia, volcán 'apacado 

en Turquia, cercade la frontera. con Armeniwe Irán, de 5.1165, metros de altura. 





nueva creación, con lay misiones de Trans- 
porte Estratégico, Reabastecimiento en Vuelo 
y Calibración de Ayudas. El 45 Grupo pierde 
aóí la musión original asignada a la Unidad 
desde su creación. 

En la actualidad el 45 Grupo consta de 
un dolo Escuadrón, el 451 con su lema 
“CANSÁNDONOS DE ACERTAR”, dotado 
de dos T.22 (Airbus 310) y cinco T.18 (Fal- 
con 900). Estos siete aviones actualmente en 
servicio hacen una media de 3.900 horas de 
vuelo anuales. 

La Unidad realiza o ha realizado los si- 
guientes tipos de misiones: 

O Transporte VIP. 

O Reabastecimiento en Vuelo (AAR). 

A Calibración de las ayudas a la navega- 
ción aérea (civil y militar). 

O Transporte de ayuda humanitaria. 

Q Operaciones de Mantenimiento de la Paz 

(OMP). 

O Transplante de órganos y aeroevacuaciones. 

QU Cooperación internacional y apoyo a 

la población civil. 

O Repatriación de personal en zonas con 

flictivas. 

El Airbus 310, además de ser utilizado en 
trasporte de autoridades se emplea, dada su 
gran capacidad de carga en bodega, como trans- 
porte de ayuda humanitaria e incluso en ocasio- 
nes como medio de apoyo para el despliegue de 
unidades de Fuerzas Aéreas a larga distancia, 
como por ejemplo en los desplazamientos a 
EEUU con motivo de los ejercicios Red Flag. 

El Falcon 900 es el utilizado, además de en 
transporte VIP, en aeroevacuaciones urgentes 
de heridos que necesitan un vuelo estable y rá- 
pido. Estos aviones son los que realizan las 
nusiones de transporte de órganos para trans- 
plantes tanto en territorio nacional como al 
extranjero, contribuyendo de una forma decisi- 
va a salvar vidas humanas. 

Aún siendo las misiones de carácter huma- 
nitarto y de apoyo a destacamentos 0.N.U. 
minoritarias dentro de las asignadas a este 
Grupo, éstas siempre han sido realizadas con 
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A la llegada a Torrejón, un autocar espera a la aan 
afgana iaa trasladarles hasta su residencia. 
El inspector ce de Sanidad de la Defensa, junto con 


varios colaboradores, se acercan al avión para recibir 
personalmente a Llovit, interesarse por las condiciones 
del vuelo y acompañarle hasta la UVI móvil 

que le conduciría hasta el Hospital de la Defensa. 


Cuando todo el pasaje ha iniciado el camino hacia sus 
lugares de destino, tiene lugar entre la tripulación el bnefing 
posterior al vuelo. Se analizan los diferentes aspectos del 
mismo, haciendo especial hincapié en aquellos en los 
que, a tenor de los expresado por sus responsables, no han 
resultado de su agrado, como ha sido concretamente el 
caso del “catering? entregado en Manás. 


Con el trabajo prácticamente hecho, 

“los de la Revista? por decisión unánime de la tripulación, 
fuimos considerados como dos más del equipo, 
aceptando con agrado el nombramiento de “linces”. 








A pesar de lo expresado hasta 

ahora, la unidad debe mirar siempre al futuro, 
sin olvidar que, a corto plazo, en el primer 
semestre de 2010 España ocupará la presidencia 
de la Unión Europea, con lo que su trabajo 
tendrá que multiplicarse para satisfacer las 
necesidades de los organismos del Estado. 
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Mientras una cuadrilla de la limpieza 
deja t O recogido 

_y en condiciones ad 
un próximo vuelo, todavía tendría lugar 
la costumbre que acompaña a la 
despedida de los miembros de la unidad. 
Tras realizar en la misma el último 
servicio, y antes de incorporarse al nuevo 
en Izmir (T al con el camión de 
bomberos avisado, al cabo Ramón se le 
ducha adecuadamente y cumple con la 
tradición , cerrando así una jornada 

...en el 45 Grupo de Fuerzas A éreas. 








una puntualidad y desvelo igual o incluso su- 
perior al resto. Se puede decir que este tipo de 
musiones comenzaron el 14 de julio de 1979 con 
un vuelo MADRID-MONROVIA-GINEBRA- 
MADRID trasladando al entonces Secretario 
General de lay Naciones Unidas. Desde enton- 
ces se han venido realizando misiones que aun- 
que de naturaleza y tipo muy diferenciadas, po- 
dríamos agrupar en los siguientes apartados: 

A Operaciones en Guinea Ecuatorial: El 


Ys objetivo de estas misiones era el apoyo a la 


Cooperación Española en dicho país. Además 
de la ayuda propiamente dicha se transporta- 
ron a altas autoridades de ambos países con el 
fin de lograr una más estrecha colaboración. 
O Crisis del Golfo: Aunque el número de 
musiones asociadas directamente a este con- 
flicto fue muy reducido, es de destacar el am- 


A plio movimiento de personalidades que se re- 


alizó en orden a conseguir una más estrecha 
cooperación internacional. 

O Apoyo a destacamentos de Naciones Unidas. 

O Ayuda a Mozambique: Transportando el 
personal y el equipo, destacando el alto grado de 
preparación para actuar en cualquier lugar y 
momento en que se necesite nuestra colaboración. 

A Apoyo a los destacamentos del Ejército 
español en los Balcanes. 

A Apoyo a los destacamentos del Ejército 
español en Irak. 

A Apoyo a los destacamentos del Ejército 
español en Afganistán. 

A Apoyo a los destacamentos del Ejército 
español en el Sudeste de Asia con motivo del 
Tsunanu del año 2005. 

A Apoyo a los destacamentos del Ejército 
español en Haití. 

A Apoyo a los destacamentos del Ejército 
español en el Líbano. 

El 45 Grupo es sin duda la Unidad del 
Ejército que ha paseado con orgullo por más 
países del mundo la bandera de España y el 
uniforme del Ejército del Aire 

















EL HANGAR NÚMERO 5, 
LA CUEVA DEL DRAGÓN 


la política mundial, años 1930 

sienificaron para la aviación, 
un punto de inflexión que acabaría 
con la decadencia inventiva que aus- 
piciaba la continuidad en los viejos 
diseños de los aparatos, liderados 
hasta entonces por la industria fran- 
cesa, que se aferraba a la evolución 
de los primitivos diseños, que tantos 
buenos resultados la habían dado, 
pero que necesitaban una urgente 
sustitución. 

El progreso en los mismos se pola- 
rizó en las dos potencias emergentes, 
que hacían de sus centros de diseño 
aeronáuticos los más avanzados, im- 
poniéndose en los tableros de dibujo 
alemanes y estadounidenses, princi- 
palmente, los diseños innovadores 
que permitían los nuevos materiales. 

Los aviones de metal y con una so- 
la ala se imponían, aunque los fabri- 
cantes de los otros países seguían 
aprovechando la garantía que les 
daban los conceptos de fabricación 
hasta entonces desarrollados, ejemplo 
de esto es el modelo de avión prota- 
gonista de este artículo. 

Durante la última ampliación del 
Museo, en el año 2006, se construyó 
el hangar n* cinco, en él se dio cabi- 
da a dos aviones que aunque orien- 
tados hacia las necesidades militares, 
alcanzaron su éxito dedicados a la 
aviación comercial de transporte de 
carga y de pasajeros, los famosos 
“Dragon Rapide”. Construidos por la 
empresa británica “De Havilland Ait- 
craft Company”, casi en su totalidad 
en madera y bautizados como De Ha- 
villand 89 (DH-89), se convirtieron en 
uno de los aviones de transporte li- 


] os convulsos, en lo referente a 
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Museo 
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y Astronáutica 
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geros más fiables y seguros de los 
años 1930, gracias a su ligera pero 
robusta estructura monocasco y a 
sus fiables motores. 

Inicialmente este modelo de avión 
fue nombrado como “Dragon six” 
aunque casi inmediatamente se le 
dio su nombre definitivo, “Dragon 
Rapide”, el nuevo modelo es el terce- 
ro de la familia de aeroplanos “Dra- 
gon”, nombre adoptado en honor a un 
peculiar insecto de doble ala. Los di- 
ferentes modelos de la familia de bi- 
planos recibieron las siguientes de- 
sigenaciones y efectuaron sus prime- 
ros vuelos en las fechas indicadas: 

El DH-84 “Dragon”, cabeza de la se- 
rie que efectuó su primer vuelo el 12 
de noviembre del 1932; el DH-86 
“Dragon Express”, avión de doble es- 
tabilizador vertical que surcó los cie- 
los por primera vez el 14 de enero de 
1934; el DH-89 “Dragon Rapide”, nues- 
tro protagonista, que despego por 
primera vez el 17 de abril del 1934 y 
el último, el DH-90 “Dragonfly” que 
se hizo operativo para el vuelo el 12 
de agosto del 1935, 

El De Havilland 89 se fabricó como 
transporte ligero, aprovechando la 
experiencia adquirida por el fabri- 
sante en los anteriores modelos de la 
serie, los 84 y los cuatrimotores 86. 
En el Museo se encuentran dos ejem- 





plares diferentes de la variante para 
uso civil, el G-ACYR que es el primer 
modelo de la serie 89 y el 40-1 que 
pertenece al mejorado modelo “A”, el 
primero preparado para carga y el 
segundo preparado para el transporte 
de 7 pasajeros, ambos podían trans- 
portar carga y entre 6 y 8 pasajeros, 
dependiendo del número de tripulan- 
tes, ya que podía llevar una tripula- 
ción técnica de un piloto, un mecáni- 
co y un navegante; dependiendo del 
vuelo a realizar, se llevaba el mecá- 
nico, o el navegante o los dos. 

Entre las diferentes versiones se fa- 
bricaron más de 700 ejemplares, del 
que fue considerado como el mejor 
transporte ligero de la época. En Es- 
paña operó también la versión espe- 
ciífica para uso militar, la “M”, pero 
no se ha conservado ningún ejemplar. 

Los Dragon Rapide del Museo son 
los siguientes: 

Ud El DH-89, pintado con la librea 
de su primer operador y propietario, 
la empresa británica de vuelos Char- 
ter “Olley Air Service Ltd”, que osten- 
ta la matrícula inglesa G-ACYR, es el 
avión con número de fabricación 
6261, que salio de los talleres de Hat- 
field (Inglaterra) en enero del 1935. 

Después de la Segunda Guerra 
Mundial, en el mes de julio del 1946 
fue adquirido por la empresa inglesa 
Miles Aircraft Ltd, para venderlo al 
mes siguiente, por la quiebra de ésta, 
a su homologa “Reid and Sigrist, Ltd”, 
compañía de ingeniería, fabricante 
de componentes, instrumentos y ac- 
cesorios aeronáuticos; que lo utilizó 
para el transporte y para la prueba 
de algunos de sus productos hasta el 
año 1953 que fue dado de baja. 

La Reid and Sigrist, tenía como 
base de operaciones el pequeño aeró- 
dromo de Desford, que estaba situa- 
do en el condado de Leicestershire, 
en el centro de Inglaterra. El 1 de ju- 
lio de 1953 fue cerrado y el Dragon 
Rapide es desmontado y guardado 
en un hangar. 

Finalmente fue adquirido por Mr. 
Griffit, fundador y propietario de Air 
Couriers Ltd. empresa dedicada al 
transporte de correo, prensa y paque- 
tería, de la cual era su director ge- 
rente. Este empresario inglés del au- 
tomóvil, había sido sargento instruc- 
tor de vuelo de la RAF (Royal Air 
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Force) y había ejercido su trabajo en 
dicho campo, durante la última con- 
tienda mundial, conociendo la exis- 
tencia del avión. 

Xl empresario inglés regala el ve- 
terano aparato al por el entonces Je- 
fe del Estado Español, el general 
Francisco Franco Bahamonde, que 
asi veinte años atrás había sido uno 
de sus pasajeros en el conocido vuelo 
de Gran Canaria a Tetuán, en el mes 
de julio de 1936, hecho histórico que 
marcaría la historia contemporánea 
de España. 

La llegada a nuestro país se produ- 
ce, el 1 de junio del 1957, al puerto 
bilbaíno de Santurce, a bordo del va- 
por “Monte Urbasa” seguidamente es 
trasladado a los talleres de la Maes- 
tranza Aérea de Madrid, en Cuatro 
Vientos, donde se restaura, mante- 
niendo los colores de su último ope- 
rador (Reid and Sigrist, Ltd. ). 

El avión se expone al público en el 
Pabellón de Cristal de la Casa de 
Campo de Madrid, en la penúltima 
“Feria del Campo”, en el año 1968, la 
feria era una gran exposición bia- 
nual dedicada al sector agropecuario 
y de la artesanía, tenía un carácter 
internacional y se venía celebrando 
desde 1950. Meses después de termi- 
nada la feria, el día 3 de diciembre 
de 1968 el aparato pasa oficialmente 
a formar parte de la colección per- 
manente del recientemente creado 
Museo del Aire (16 de junio del 1966) 
y en 1973 se traslada al histórico 
hangar de la entonces Escuela de Js- 
pecialistas de Transmisiones, hoy 
hangar n* 1 del Museo. 

según la información obtenida 
hasta la elaboración de este artículo, 
este avión puede ser el único modelo 
existente en el Mundo, ya que todos 
los demás encontrados pertenecen al 
modelo “A”, el cual fue fabricado a 
partir del mes de marzo del 1937 

JU El De Havilland 89 pintado con 
la matricula militar 40-1, correspon- 
diente al n* 1 del Grupo de trans- 
porte n? 40 de la aviación del ban- 
do nacional durante nuestra Guerra 
Civil, pertenece al modelo “A”, tal y 
como esta indicado en la chapa de 
identificación situada en el lateral 
derecho de la cabina de pilotaje, las 
diferencias con el modelo anterior, 
radican en 





- Los motores son los Gipsy Queen 
de 225 hp, en lugar de los Gipsy Six 
de 200 hp que equipan al anterior. 

- Está equipado con flaps de In- 
trados (Split) en el ala inferior, a am- 
bos lados de las góndolas de los mo- 
tores 

— El interior de la cabina de pasa- 
jeros dispone, entre la tela y el con- 
trachapado, de un aislante de Borra 
de Miraguano, para reducir el ruido 
y el frío. 

— Está equipado con un sistema 
de ventilación individualizada para 
los pasajeros, cuya admisión de aire 
se encuentra en el borde de ataque, 
junto a los encastres, de las alas su- 
periores. 





- Los carenados de motor constan 
de entradas de aire para la refrige- 
ración de los motores diferentes 

— La hélice tiene un diseño de ma- 
yor rendimiento y tiene cubierto el 
eje con un cono. 

- En el borde de ataque del ala 
superior izquierda se encuentra un 
generador de electricidad auxiliar 

Este avión salió de fábrica el día 
13 de enero del año 1937 (número de 
serie 6345), siendo matriculado G- 
AERN, su propietario y primer oOpera- 
dor fue la británica “Blackpool é€ 
West Coast Air Services Ltd”. Después 
de la Segunda Gruerra Mundial en el 
año 1946, lo adquiere una compañía 
de transporte radicada en el aero- 
puerto de la colonia inglesa en Espa- 











ña, la Gibraltar Airways Ltd, que lo 
emplea para cubrir su línea con 
Tánger. Como hecho curioso hemos 
de destacar su aparición en la pelí- 
cula “The Captains Paradise”, sir- 
viendo de fondo del romántico paseo 
por el aeropuerto de la colonia, efec- 
tuado por la pareja formada por 
Yvonne De Carlo y Alec Guinness. 
Continúa prestando sus servicios 
en Gibraltar AirWays hasta el año 
1954, que es vendido a la empresa es- 
pañola radicada en Barcelona, Meta- 
mar, S.A. en nuestro país recibe la 
matrícula EC-AKO el día 1 de di- 
ciembre del 1954 y establece su base 
de operaciones en el aeropuerto de 
Sabadell, lugar en el que permanece 





hasta el año 1986 que es trasladado 
al campo de vuelo de Castejón de 
Monegros (Huesca) por Pedro de Be- 
net, lugar en el que es desmontado y 
guardado en la casa solariega de la 
familia. 

El 18 de agosto del año 1998 pasa a 
formar parte de los fondos de Nues- 
tro Museo, al ser adquirido a su pro- 
pietario, permaneciendo en los alma- 
cenes hasta que se procedió a su res- 
tauración, gracias a los fondos 
aportados por la Fundación AENA, en 
el año 2003. Tras casi dos años y más 
de 6300 horas de trabajo pasa a for- 
mar parte de la exposición perma- 
nente y es ubicado definitivamente 
en el año 2006, en el hangar en el 
que se encuentra E 
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VISITA DE LA DIRECCIÓN DE SANIDAD A 
UNIDADES DEL EJERCITO DEL AIRE EN MALLORCA 


o días 23 y 24 de abril, 
una delegación de la Di- 
rección de Sanidad del Ejérci- 
to del Aire, presidida por su 
director, el general de brigada 
Luis Miguel Callol Sánchez, 
visitó las unidades del Ejército 
del Aire en Mallorca. 

El día 23 a primera hora, la 
delegación fue recibida por el 
coronel Fernández Roca, jefe 


75 ANIVERSARIO DEL 
PRIMER VUELO DE 
BUCKER 


n el aeródromo de Vélez 

Málaga, el 27 de abril y en 
la sala de briefing se encuen- 
tran reunidos un grupo de pi- 
lotos dispuestos a volar una 
formación de cuatro aviones 
Búcker (E3B) con el fin de ce- 
lebrar un acto de homenaje a 
este avión en el 75” aniversa- 
rio de su primer vuelo en Ale- 
mania el 27-04 1934. 

Este homenaje se llevaría 
a cabo, después del perti- 
nente permiso del Ejército 
del Aire, en la Base Aérea 
de Armilla, lugar del último 
destino de las Búcker antes 
de proceder a su baja defini- 
tiva como avión de enseñan- 
za elemental de vuelo. 

La citada formación de Búc- 
ker estaba formada por pilotos 
de la Fundación Aérea Anda- 
luza “Orión” (FAAO), institu- 


de la Base Aérea de Son San 
Juan. De allí se trasladó al Es- 
cuadrón de Vigilancia Aérea n* 
7, en Sóller. El comandante Vi- 
llegas, jefe del E.V.A., presen- 
tó en un “briefing” las instala- 
ciones y cometidos propios de 
su unidad, y el personal de sa- 
nidad expuso las necesidades 
de su servicio. Posteriormente 
fueron visitadas las instalacio- 


ción que tuvo la iniciativa para 
realizar este acto homenaje al 
mencionado avión. Estos pilo- 
tos eran :¡Manuel Echevarría, 
como “líder” de la formación, 
Miguel Quero y Salva Ballesta 
como punto derecho, teniente 
general Rubio (Khito) como 
punto izquierdo y Oliver Frutos 
como punto 4 (“perro”). 
Esperando la llamada de la 


nes de radar. Desde una sala 
especialmente habilitada al 
efecto, tuvo lugar una cone- 
xión de telemedicina con el 
Hospital Central de la Defensa 
“Gómez Ulla”. Se simuló la 
asistencia a un paciente, del 
cuál en tiempo real se manda- 
ban los datos de pulso, respi- 
ración, electrocardiograma y 
temperatura corporal al perso- 
nal facultativo del hospital. 

A las 12:00 la comitiva se 
trasladó al Acuartelamiento 
Aéreo de Pollensa. Allí el ge- 

















a 


TAL TE MU, 


B.A de Armilla para “ventana 
de entrada” así como del CTR 
de Granada para su sobre- 
vuelo, se procedió al briefing 
de la misión programando 
una hora estimada para la ho- 
ra de “lanzamiento”. 

Después del análisis de la 
información aeronáutica de las 
zonas de vuelo (NOTAM's) y 
situación meteorológica, que 


neral director fue recibido por 
el coronel Sánchez Salgado, 
que expuso las necesidades 
sanitarias de su unidad. Se vi- 
sitaron las instalaciones del 
acuartelamiento, revisando es- 
pecialmente el botiquín. 

El día 24 se visitó la Base 
Aérea de Son San Juan y el 
801 Escuadrón SAR. Se ex- 
pusieron las misiones y come- 
tidos del SAR, la función de la 
Sanidad en el mismo y las ne- 
cesidades del servicio. Se 
mostró a través de sendos vi- 
deos de misiones realizadas 
por el SAR en territorio nacio- 
nal y en sus destacamentos 
en Herat (Afganistán). Se revi- 
só asimismo la completa dota- 
ción sanitaria que se embarca 
en los helicópteros. Posterior- 
mente se visitó el botiquín, el 
laboratorio farmacéutico y el 
gabinete de psicología. 

Al final de la mañana se dio 
por concluida la visita, con 
una comida ofrecida por la je- 
fatura de la Base Aérea de 
Son San Juan. 


no era muy favorable debido a 
nubes bajas y fuertes viento 
en superficie, lo que condicio- 
naban los pasos de sierra y 
operaciones de despegue y 
aterrizaje. Posteriormente se 
estableció las hora de “a los 
aviones”, puesta en marcha, 
frecuencias para radio check, 
ruta y vuelo en sus diferentes 
fases, procedimiento en caso 
de abortos, emergencias críti- 
cas, formación para el despe- 
gue, intervalos, reunión en el 
aire, señales visuales etc... El 
indicativo de la formación se- 
ría Búcker. 

El vuelo se realizó a baja 
cota (por techo de nubes a 
1.600 pies). Una vez reuni- 
dos se pasó a formación tác- 
tica (“fingers tip”) abierta, con 
cobertura visual entre los 
cuatro aviones. En ruta el 
punto 4 reportó oscilaciones 
de la presión de aceite fuera 
de límites por lo que el líder 
decidió un suave ascenso 
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hasta el techo de nubes para 
mayor seguridad, mientras el 
punto 3 se ponía en forma- 
ción cerrada con el 4 para 
observar si había alguna fuga 
O algo que pudiera relacio- 
narse con esta anomalía. Na- 
da anormal pudo observarse 
y al poco el punto 4 reportó 
que las oscilaciones habían 
remitido. Posteriormente y al 
acercarse la formación al ae- 
ropuerto de Granada, se pa- 
só a frecuencia de su CTR 
para sobrevolar el aeropuerto 
a 200 metros en formación 
cerrada “rombo” en sentido 
de la pista de vuelo. El CTR 
lo autorizó una vez identifica- 
dos (SIF) y agradeció a los 
pilotos el espectáculo alegan- 
do que no era muy normal 
ver a cuatro antiguos bipla- 
nos (de 1934) en formación 
cerrada por aquellos lugares. 

Abandonando el aeropuer- 
to de Granada, se procedió a 
B.A de Armilla. En contacto 
con su torre de control se soli- 
citó autorización para efectuar 
unas pasadas sobre las insta- 
laciones de la base donde se 
había congregado personal 
de la misma e invitados. 

Se hicieron tres pasadas, 
en rombo, “fingers tip”y ala, 
para entrar en “inicial táctica” 
(baja altura con tirón) y rotura 
demorada (8 segundos) por el 
fuerte viento cruzado lo que 
obligaba a mayor espacia- 
miento y toma de ruedas (ma- 
yor velocidad ), especificán- 
dose la banda fría/caliente 
.Una vez el punto 4 reportó 
“pista libre,” los cuatro avio- 
nes juntos rodaron a la zona 
de “parking.” 

Las tripulaciones fueron re- 
cibidas por el coronel Molina 
jefe de la base y otros cua- 
dros de mando así como invi- 
tados y otros representantes 
de asociaciones, fundaciones 
y aeroclubs vinculados a la 
aviación española. Las tripu- 
laciones agradecieron al Jefe 
de la Base su apoyo y colabo- 
ración recibida para llevar a 
cabo este sencillo pero cálido 


RESUMEN HISTÓRICO AVIÓN BÚCKER (E3B) 
EN ESPAÑA 


legó a España a finales del año 1936 durante la Gue- 

rra Civil como parte de la Legión Cóndor con el fin de 
dar enseñanza elemental de vuelo a pilotos españoles ini- 
ciándose en las escuelas del Copero y Jerez. 

En el año 1940 se comienzan a fabricar en la factoría 
aeronáutica CASA de Cádiz prolongándose hasta el año 
1963 en el que se entregó la última. En total se constru- 
yeron 525 aviones. 

El número de alumnos que se iniciaron en las técnicas 
de vuelo en España fue de 6.200 entre militares (Premili- 
tar, AGA, Complemento, Milicia Aérea Universitaria) y ci- 
viles (aeroclubs). 

En el Ejército del Aire la Búcker estuvo como dotación 
hasta 1986 cuando se dieron de baja en la Escuela de Vue- 
lo de Armilla (Granada), donde se formaban los pilotos de 
la Escala de Complemento y posteriormente como centro 
de selección para la Academia General del Aire (AGA). 

En la Academia General del Aire permaneció desde 1945 
hasta 1976, realizando 180.000 horas de vuelo, en la for- 
mación de 32 promociones. Cabe mencionar otras escue- 
las que en su día fueron también relevantes como Bardocas 


(Badajoz), Morón, Tablada, Albacete, León, Los Alcázares... 
Este avión también fue utilizado como avión de “enlace” 

en prácticamente todas las bases y aeródromos del EA en 

las décadas de los años 40 hasta finales de los años 70. 

El diseño fue del alemán Carl Clemens Búcker (1895- 
1976), piloto de la Armada que combatió en la Primera 
Guerra Mundial y al finalizar esta se graduó como ingenie- 
ro en el área aeronáutica. En el año 1933 crea una fábrica 
de aviones en Berlín donde diseña y construye el avión 
Biicker en tan sólo cinco meses, volando por primera vez 
el 27 de abril del año 1934. Se le llamó Búcker “Jung- 
mann”. Posteriormente se fabricó otra versión más avanza- 
da, monoplaza, denominada “Jungmeister”con motor ra- 
dial mas potente, de la que en Alemania se construyeron 
500 como entrenamiento avanzado para los pilotos de caza. 
En España se fabricaron 25, siendo voladas por famosos 
pilotos acrobáticos como Aldecoa, Aresti y Cantacuzeno. 

La Búcker fué utilizada en las fuerzas aéreas de 17 paí- 
ses destacando Alemania, Japón, Suráfrica, Suiza, Sue- 
cia, Finlandia y muchos de los países que fueron ocupa- 
dos por Alemania en la Segunda Guerra Mundial. 

En la actualidad siguen volando en el mundo varios 
centenares de Biicker. En España, entre aeroclubs, funda- 
ciones y privados quedan 24 en condiciones de vuelo. 





y sobre todo merecido home- 
naje a un avión que con toda 
certeza ha sido emblemático 
para el Ejército del Aire y del 
que tanta ilusión y cariño aún 
despierta entre gran parte de 
los 6200 pilotos españoles 
que en su día vieron cumplido 
su sueño de volar. 

Por la noche la FAAO ofre- 
ció una cena en el pabellón 
de la base a las autoridades 


civiles y militares invitadas 
que asistirían al acto. 

Las actividades del día 28 
comenzaron en la sala de 
conferencias de la Escuela de 
Helicópteros (Ala de Ense- 
ñanza n* 78) con la bienveni- 
da por parte del coronel de la 
Base Aérea de Armilla y di- 
rector de la Escuela para acto 
seguido proceder al briefing 
sobre la actividad aérea que 


se desarrollaría en el acto de 
homenaje, analizando los de- 
talles para el vuelo en forma- 
ción cerrada y conjunto entre 
la formación “Aspa” y la de 
Búcker. Se analizaron las fre- 
cuencias de radio, horarios, 
zonas de sobrevuelo, punto 
de reunión entre ambas for- 
maciones, alturas, velocida- 
des, emergencias, procedi- 
mientos para cambios de for- 
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mación etc.... A continuación 
el general Rubio, como miem- 
bro de la FAAO, hizo una pre- 
sentación sobre la historia de 
la Búcker en España. 

Acto seguido se procedió a 
la imposición de una corona 
de laurel a la Bucker que per- 
manece en una de las plazas 
de la base de Armilla como 
monumento. Mientras se pro- 
cedía a la colocación de dicha 
corona, la patrulla acrobática 
“Aspa” del Ala 78 sobrevoló 
en formación varias veces el 
lugar de la celebración donde 
previamente se habían colo- 
cado los invitados portando 
un cartel en el que se indica- 
ba el motivo del acto. 

A continuación una forma- 
ción de Búcker pilotadas por 


V MEDIA MARATÓN 
EDICION DEL TRIATLÓN 
BAHIA DE GANDO 


| día 1 de mayo de 2009, 

se celebró en la Base 
Aérea de Gando la V Media 
Maratón del MACAN. 

Dicho evento deportivo es 
una prueba atlética de resis- 
tencia que consiste en correr 
a pie la distancia de 21.097 
metros. En nuestro caso, en 
un circuito de 7 kilómetros ho- 
mologado por la Real Federa- 
ción Española de Atletismo, 
desarrollándose por el interior 
de la Base Aérea de Gando. 

La carrera comenzó a las 
10.00 horas de un día solea- 
do y algo ventoso, con una 
participación cercana a 400 
atletas de todas las islas, de 
los cuales la mitad de ellos 
forman parte de las diferen- 
tes unidades militares esta- 
blecidas en todo el Archipiéla- 
go Canario y el resto de parti- 
cipantes pertenecientes a 
diferentes equipos de atletis- 
mo y otros deportes de Cana- 
rias; además de contar con 
una gran participación de atle- 
tas de la Policía Nacional, la 
Guardia Civil, la Policía Local 
y el Cuerpo de Bomberos. 


miembros de la FAAO, Salva 
Ballesta y Miguel Quero, Oli- 
ver Frutos, Manuel Echevarría 
y general Rubio a la que se 
unió la patrulla Aspa realizó 
varias pasadas sobre la zona 
de vuelo de la base cambian- 
do de formación. Posterior- 
mente se realizaron vuelos de 
divulgación en Búcker a peti- 
ción del personal invitado. 
Finalmente se cerró el acto 
con una copa de vino en el pa- 
bellón de oficiales ofrecida por 
el coronel Francisco Molina 
como jefe de la Base Aérea de 
Armilla en el que se intercam- 
biaron recuerdos conmemora- 
tivos y agradecimientos. El 
presidente de la FAAO Miguel 
Quero agradeció a la base de 
Armilla su apoyo y colabora- 


RESULTADOS 

El vencedor absoluto de la 
prueba en la categoría mas- 
culina fue el sargento del 


ción para celebrar este senti- 
do y entrañable acto, señalan- 
do que se había elegido esa 
base por haber sido la última 
donde las Búcker habían es- 
tado destinadas antes que el 
Ejército del Aire las diera de 
baja y resaltando el cariño y 
la ilusión que en miles de pilo- 
tos españoles aún despierta 
este avión en el que vieron 
cumplido por primera vez su 
sueño de volar. 

El teniente general Rubio, 
hizo una referencia a lo que 
este avión ha significado para 
la aviación española, principal- 
mente para el Ejército del Aire, 
haciendo mención especial a 
todos aquellos que hacen po- 
sible el vuelo, pues si bien el 
honor y la gloria de volar se la 





Ejército del Aire Juan Matías 
Ojeda Montesdeoca, con un 
tiempo de 01:16'58”, seguido 
del sargento del E.A. Doro- 


llevan los pilotos, ésto no sería 
factible sin controladores, me- 
teorólogos etc.... pero sobre 
todo a los mecánicos de todas 
las especialidades que con su 
trabajo en la línea de vuelo, ta- 
lleres o hangares, de día y de 
noche, con frío y calor man- 
charon sus manos de aceite y 
grasa para que los aviones es- 
tuvieran listos para volar. 

Cabe destacar que en esta 
misma fecha y por el mismo 
motivo también se han cele- 
brado concentraciones de 
Búcker en otros países euro- 
peos, principalmente en Ale- 
mania y Suiza con gran apo- 
yo de sus Fuerzas Aéreas co- 
mo homenaje a este avión. 


KHiTO Rubio (FAAO) 


teo Martínez López, con 
01:18'30” y en tercer lugar el 
atleta de Ironman José M? 
Salom Arranz con 01:18'31”, 
asiduo participante y vence- 
dor en otras dos ediciones. 

La vencedora absoluta de la 
prueba en la categoría femeni- 
na fue la cabo Sadia Cordón 
Moh del Ejército de Tierra, con 
un tiempo de 01:38'44”, segui- 
da de Julie House O'Gorman 
con 01:43'44” y en tercer lugar 
Monserrat Luque Blasco con 
un tiempo de 01:45'21”. 

Clasificación por equipos: 

1”: Base Aérea de Gando, 
Ejército del Aire, con 04:03'54”. 

2”: Canarias 50, Ejército 
de Tierra, con 04:19'43”. 

3*: CAI Gran Canaria, Ca- 
jacanarias, con 04:29'15”. 

El acto fue presidido por el 
GJMACAN Manuel Mestre 
Barea, el coronel de la Base 
Aérea de Gando y Ala 46 
Jaime Martorell Delgado así 
como los alcaldes y conceja- 
les de Deportes de Telde e 
Ingenio, municipios colindan- 
tes con la Base Aérea. 

Finalizada la entrega de 
trofeos, todos los participan- 
tes pudieron degustar una 
paella en la entrañable Ba- 
hía de Gando. 
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VISITA OFICIAL DEL 
JEMA A LA BASE AEREA 
DE MATACAN 


| 6 de mayo el general del 

Aire José Jiménez Ruiz, 
Jefe de Estado Mayor del Ai- 
re, realizó su primera visita 
oficial a la Base Aérea de Ma- 
tacán y su Grupo de Escuelas 
(Salamanca). 

Un espléndido sol primave- 
ral acogía con calidez la llega- 
da de nuestro JEMA a estas 
tierras salmantinas, la palma 
llana de Matacán, foco del sa- 
ber y del conocimiento aero- 
náutico, unidad emblemática 
y de gran arraigo en nuestro 
Ejército del Aire. 

A pie de avión, nuestro JE- 
MA es cumplimentado por el 
jefe la unidad, coronel Emilio 
Rodríguez Pousa, que proce- 
dió a presentarle a los jefes 
de Grupo, S.E.A., Secretaría 
General, S.M.U y capellán 
castrense. El general Ruiz en 
esta ocasión venía acompa- 
ñado del general jefe de su 
Gabinete y del suboficial ma- 
yor del Aire. 

Concluidos los saludos pro- 
tocolarios, la comitiva se tras- 
ladó al Grupo de Material 
donde el general del Aire 
mostró desde un primer mo- 
mento su acercamiento y pre- 
ocupación por comprobar de 
primera mano las condiciones 
de trabajo y calidad de vida 
del personal de la unidad, 
analizando “in situ” el funcio- 
namiento y trabajos de los 





distintos talleres, estado de 
los hangares y el proceso de 
implantación en la unidad del 
avión T-19. Al finalizar su re- 
corrido por el Grupo de Mate- 
rial, el programa de la vista 
nos deparó el traslado al sa- 
lón de actos de la Escuela Mi- 
litar de Tránsito Aéreo (EM- 
TA), donde el coronel Pousa, 
en una conferencia muy resu- 
mida y completa, expuso al 
general Ruiz el estado, misio- 
nes, particularidades y proble- 
mática de la unidad. 
Finalizado el briefing del 
coronel jefe, dio comienzo la 
visita a la EMTA donde el ge- 
neral Ruiz con mucha senci- 
llez y espontaneidad, saludó 
a los profesores y suboficiales 
del curso de Control que en 
esos momentos se encontra- 
ban realizado prácticas en los 
simuladores de última gene- 
ración (“Torre” y “Aproxima- 





Firmando en el libro de honor 
de la unidad. 


Visitando 
el Grupo de Material. 


ción”), recientemente instala- 
dos en la escuela, con capa- 
cidad de recrear la simulación 
de las operaciones aéreas de 
control de cualquier escenario 
real, y que, junto a la expe- 
riencia y dedicación de su 
profesorado, son los elemen- 
tos básicos de la unidad para 
impartir una de las mejores 
formaciones académicas a 
los futuros controladores aé- 
reos del Ejército del Aire. 

Una breve y rápida visita al 
planetario y al museo, dieron 
paso a la reunión de nuestro 
JEMA con el personal de la 
unidad. Su conferencia estu- 





Ar ABBA 
[s][a oonoN 


res que le preguntaron por 
sus inquietudes y problemas. 
La fotografía junto al monu- 
mento al DC-3, dio paso al 
protocolario acto de la firma en 
el “libro de honor de la unidad”, 
donde el general del Aire quiso 
dejar testimonio de su recono- 
cimiento a los componentes 
de la unidad, por su calidad 
humana, su profundidad y su 
compromiso con la profesión. 
Un vino español celebrado con 
una representación de miem- 
bros de la unidad, ofreció al 
heneral Ruiz la ocasión de 
transmitir personalmente al je- 
fe de unidad su orgullo y satis- 
facción de visitar una de las 
unidades más emblemáticas y 
punteras del Ejército del Aire, 


Visitando el museo. 


vo enmarcada en un clima de 
sinceridad, acercamiento, 
sencillez y realidad social, en 
un intento de transmitir a todo 
el personal de la base aérea 
allí presente, la importancia 
que en el Ejército del Aire tie- 
nen los valores de la lealtad, 
el espíritu de sacrificio y el 
servicio al pueblo español. El 
apartado de ruegos y pregun- 
tas fue quizás el ejemplo más 
significativo de esa proximi- 
dad y del contacto directo que 
en todo momento prodigó la 
persona de nuestro general 
con todos nosotros, al mos- 
trar su gran comprensión ante 
los nervios, intranquilidad y 
falta de práctica de los orado- 


animándoles a continuar en 
esta línea de sacrificio y dedi- 
cación, con la seguridad de 
que al hacerlo se está presta- 
do el mejor y más grande ser- 
vicio al Ejército del Aire. 
Llegado el momento, el JE- 
MA dio por concluida su es- 
tancia oficial en Matacán, 
abandonando nuevamente 
por vía aérea estas salmanti- 
nas tierras, donde se encuen- 
tra ubicada, y muy arraigada 
entre sus gentes, una de las 
bases más históricas y signifi- 
cativas de Ejército del Aire. 


ABDÓN 
ARMENTEROS CURTO 
Brigada de Aviación 
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ACTOS CONMEMORATIVOS DEL XXV ANIVERSARIO DE LA FINALIZACIÓN DE ESTUDIOS DEL CURSO DE 
1984 DE LA ESCALA DE SUBOFICIALES DEL EJERCITO DEL AIRE 


| 8 de mayo, se celebró 

en la Academia Básica 
del Aire el XXV Aniversario 
de la finalización de estudios 
de la Promoción de 1984 de 
la Escala de Suboficiales del 
Ejército del Aire. 

Los actos dieron comienzo 
con una ofrenda floral a 
Nuestra Señora La Virgen de 
Loreto por parte de una repre- 
sentante de las esposas de 
los componentes de la pro- 
moción, para continuar con la 
renovación del juramento de 
fidelidad a la Bandera del cur- 
so de 1984, rememorando el 
que hicieron 25 años atrás en 
sus respectivas Escuelas de 
Formación. 

A continuación el teniente 
coronel José Ignacio Ramos 
Ojeda, componente más an- 
tiguo de esta promoción diri- 
gió unas palabras previas al 
discurso del coronel director 


LA XXXVI 
PROMOCIÓN CELEBRA 
LAS BODAS DE PLATA 

EN LA ACADEMIA 
GENERAL DEL AIRE 


| 8 de mayo tuvo lugar en 

la Academia General del 
Aire un acto en el que se ce- 
lebraron las Bodas de Plata 
de la XXXVI Promoción del 
Ejército del Aire y de las Pro- 
mociones de 1983 del Cuer- 
po de Ingenieros y de los 
Cuerpos Comunes de las 
Fuerzas Armadas. 

Los actos se iniciaron con 
la bienvenida en el club so- 
cial del coronel director a to- 
dos los miembros de las pro- 
mociones y familiares que se 
desplazaron a la Academia. 
Una vez finalizada la bienve- 
nida se inició una visita de 
los componentes de las pro- 
mociones de 1983 y de la 
XXXVI por las instalaciones 
de la Academia General del 
Aire, donde contemplaron, 


de la Academia Pablo José 
Castillo Bretón. 

Después de entonar el 
himno del Ejército del Aire, 
se realizó el acto de home- 
naje a los que dieron su vida 
por España, recordando es- 
pecialmente a los compañe- 


junto a sus familias, los alo- 
jamientos de los alumnos y 
una exposición estática de 
los aviones Tamiz y C-101. 
Finalizada la visita tuvo 
lugar la Misa en memoria 
de los compañeros falleci- 
dos, para seguidamente ini- 
ciar el acto castrense, don- 
de las promociones pudie- 
ron besar la Bandera y 
rememorar su jura de Ban- 
dera. Del mismo modo, los 


ros fallecidos de este curso. 


familiares que voluntaria- 
mente solicitaron refrendar 
con un beso su compromiso 
con la patria, pasaron de a 
uno frente a la Bandera an- 
te el aplauso unánime del 
público asistente. 

Los actos prosiguieron 
con un desfile aéreo y te- 
rrestre en el que colaboró el 
Escuadrón de Alumnos y un 
emotivo acto de homenaje a 
los caídos en el que partici- 













Tras el acto militar, los parti- 
cipantes realizaron una visita 
por los diferentes departamen- 
tos y dependencias y para fi- 
nalizar, la Academia ofreció un 
vino de honor a los componen- 
tes del curso de 1984 y sus fa- 
milias, en el que departieron 
con profesores y alumnos. 


paron familiares de falleci- 
dos portando la corona. 

Para finalizar tuvo lugar la 
exhibición de la Patrulla 
Águila, que en esta ocasión 
es la primera exhibición ofi- 
cial que realiza la Patrulla en 
la presente temporada. 

Con la foto de la promo- 
ción en las escaleras del co- 
medor de alumnos finaliza- 
ron los actos en la Academia 
General del Aire. 
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VISITA DEL JEMA 
A LA BASE AEREA DE 
TALAVERA LA REAL 
Y ALA 23 


| 13 de mayo tuvo lugar, 

en la Base Aérea de Tala- 
vera la Real, la visita del jefe 
del Estado Mayor del Aire, 
general del Aire José Jiménez 
Ruiz. El JEMA y acompañan- 
tes, entre los que se encon- 
traba el jefe del Mando de 
Apoyo Logístico del E.A. te- 
niente general Juan Antonio 
Castillo Masete, fueron recibi- 
dos por el jefe de la Base Aé- 
rea y Ala 23, coronel Domin- 
go Porras Antiller y una comi- 
sión de la unidad. 


La jornada se inició en la 
sala de briefing del Grupo de 
Estudios y FF.AA. con una 
presentación audiovisual so- 
bre la situación actual de la 
base aérea, el desarrollo de la 
Fase de Caza y Ataque y la 








VISITA AL CECAF DE UNA DELEGACIÓN DEL 
CENTRO GEOGRAFICO DEL REINO UNIDO 


| día 19 de mayo tuvo 
lugar una visita al Cen- 
tro Cartográfico y Fotográfi- 
co del Ejército del Aire de 
una Delegación del Centro 
Geográfico de Defensa del 
Reino Unido, compuesta 
por Lionel Hugo Fewson, 
Asistan Director y Keith 
Martin, European Geograp- 
hic Officer. Esta visita se 
produce a petición del Ser- 
vicio de Coordinación Car- 
tográfica (DIGENIN), con 
motivo del programa para 
la firma de un acuerdo téc- 
nico en materia de carto- 
grafía entre el Reino Unido 
y el Reino de España. 
Por tal motivo, estuvieron 


acompañados de la Sección : 
referida por el coronel Ber- : 
nardo de Quirós, capitán de : 
Fragata Fajardo y teniente : 


coronel Ramos. 


El coronel jefe del CECAF : 
les dio la bienvenida y expli- : 
có con una presentación la : 
organización, funciones y fu- : | 


turo del Centro. 


Por la finalidad de esta : 
delegación, se trasladó a la : 
plataforma del antiguo han- : 
gar del 403 Escuadrón y : 
comprobaron en el Cessna : 
Citation V TR-20 su confi- : 
guración para el vuelo foto- : 
gráfico así como los pane- : 
les explicativos de las dis- : 
: ció la acogida y resaltó la im- 


tintas fases de la misión. 


modernización del avión F-5. 
Seguidamente realizaron un 
recorrido por instalaciones de 
la base, visitando el edificio de 
F.F.A.A., el simulador de vue- 
lo, el hangar de mantenimien- 
to y el taller de motores. 





Como punto final el JEMA 
tuvo un encuentro con todo el 
personal de la base en el sa- 
lón de actos, durante el cual 
respondió a las inquietudes 
de los militares y civiles desti- 
nados en la unidad. 


VISITA DEL EMBAJADOR DE ESPAÑA EN ALEMANIA 


| 20 de mayo el embajador 
de España en Alemania, 
Rafael Dezcallar y Mazarredo 


: visitó la Base Aérea de la 
: OTAN en Geilenkirchen (Ale- 
: mania) que alberga los E-3A 
: AWACS. Fue recibido por el 
: jefe del contingente español, 
: coronel Rafael Sahún Shwartz 
¿ y se entrevisto con el jefe del 


NAEW E-3A Component, 


: General Burkhard Pototzky. 


En la sala de briefing del 
Ala de Información y Tecnolo- 
gía, el coronel Rafael Sahún 
Jefe de la misma, le dio la 
bienvenida y realizó un brie- 
fing sobre la unidad y el per- 
sonal español destinado en la 
misma. El embajador agrade- 


AL PERSONAL ESPANOL DEL NAEW E-3A COMPONENT 


portancia de la misión que las 
Fuerzas Armadas españolas 
desarrollan en las organiza- 
ciones internacionales y, co- 
nocedor de las dificultades 
profesionales, personales y 
familiares, animó al personal 
a continuar en su labor. 

A continuación se realizó un 
recorrido por las instalaciones, 
visitando los simuladores de 
vuelo y de misión del E-3A 





AWAGCS, en el que llevó a ca- 
bo un vuelo sobre la zona de 
Geilenkirchen. Para finalizar, 
se desplazó a la línea de vue- 
lo donde, a bordo de uno de 
los AWACS, se completó la 
exposición de las principales 
funciones y cometidos desem- 
peñados por la tripulación. 
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PREMIOS “TENIENTE 
CORONEL GONZALEZ 
SANCHEZ” A LA 
EXCELENCIA EN EL 
SOSTENIMIENTO EN EL 
EJERCITO DEL AIRE 


| 2 de julio en un acto pre- 

sidido por el jefe de Esta- 
do Mayor del Aire (JEMA), al 
que acompañaban los miem- 
bros del Consejo Superior 
con disponibilidad para hacer- 
lo, se celebró en las instala- 
ciones del Centro Logístico 
de Armamento y Experimen- 
tación (CLAEX), la entrega de 
los Premios “Teniente Coro- 
nel González Sánchez” a la 
Excelencia en el Sostenimien- 
to en el Ejército del Aire, con- 
vocados por segunda vez tras 
su instauración el pasado 
año. Así mismo, asistieron re- 
presentantes de las Empre- 
sas: EADS-CASA, IBERIA, 
ITP, INDRA, SLI, ISDEFE, 
EUROCOPTER y EXPAL, 
que también este año han pa- 
trocinado estos premios. 

La insigne figura del tenien- 
te coronel Joaquín González 
Sánchez, da nombre a estos 
galardones por su abnegada 
entrega en la labor de mante- 
nimiento de las aeronaves del 
Ejército del Aire a lo largo de 
una carrera militar que se ini- 
ció en el año 1938 como sol- 
dado en la Escuela de Espe- 
cialistas de Aviación en Mála- 
ga, y que concluyó en 1991 
en el Cuerpo de Mutilados, al 
que pasó en 1970 como con- 
secuencia de las lesiones su- 
fridas en el desempeño de 
sus cometidos. Entre las con- 
decoraciones a que se hizo 
acreedor se cuenta la Medalla 
Aérea que le fue concedida el 
año 1957, en el empleo de 
brigada. A su fallecimiento, el 
1 de junio de 2006, se le con- 
cedió el ascenso honorífico al 
empleo de teniente coronel. 

Estos premios concedidos 
por el JEMA a propuesta del 
Mando del Apoyo Logístico 
(MALOG) reconocen y distin- 
guen a la unidad, y a las per- 


Ricardo Pérez lruela 


sonas que destaquen de ma- 
nera sobresaliente en la con- 
secución de los objetivos de 
disponibilidad operativa y es- 
fuerzo sostenido fijados para 
cada sistema de armas. Los 
méritos y circunstancias eva- 
luados para su concesión se 
relacionan, por tanto, con acti- 
vidades de gestión o ejecu- 
ción ligadas al sostenimiento 
en el Ejército del Aire, que re- 
dundan directamente en be- 
neficio de la operatividad de 





nuestros sistemas de armas y 
en la seguridad de nuestras 
tripulaciones. 

Entre los criterios de refe- 
rencia para la concesión, ca- 
be mencionar no sólo el gra- 
do de cumplimiento de los re- 
quisitos operativos de la 
unidad, sino también el uso 
eficaz de los recursos, la in- 
novación y mejoras en control 
de producción, en el asegura- 
miento de la calidad o en los 
procesos logísticos, la dedica- 


Ricardo Pérez Iruela 


Ricardo Pérez Iruela 


ción, entrega y eficacia del 
personal en las tareas de sos- 
tenimiento, la potenciación del 
carácter expedicionario del 
Ejército del Aire y en su caso, 
las actividades que hayan su- 
puesto un beneficio económi- 
co para nuestro Ejército. 

Los galardonados en esta 
segunda convocatoria, a quie- 
nes se hizo entrega de un tro- 
feo y un diploma acreditativo, 
han sido los siguientes: 

— Modalidad Colectiva: 
Centro Logístico de Arma- 
mento y Experimentación 
(CLAEX). 

— Modalidad Individual: 
mantenimiento de aviones: 
brigada Mariano Suárez Ló- 
pez (802 Escuadron); mante- 
nimiento de helicópteros: te- 
niente M* Ángeles Contreras 
Jaén (Maestranza Aérea de 
Madrid, MAESMA); manteni- 
miento de motores: coman- 
dante Antonio Balsera Vélez 
(Ala 23); mantenimiento de 
electrónica: brigada José Ma- 
nuel Palomo García (Centro 
Logístico de Transmisiones, 
CLOTRA); mantenimiento de 
armamento: subteniente Emi- 
liano Pastrana Pastrana (Ala 
15); abastecimiento: personal 
laboral José Luís Martín Ló- 
pez (Dirección de Manteni- 
miento, DMA/MALOG); inge- 
niería: teniente coronel Gerar- 
do López Salvá (CLAEX); 
otros sistemas: capitán José 
Ramón Rodríguez de Trujillo 
(MAESMA). 

— Premio Especial Indivi- 
dual: comandante Antonio 
Balsera Vélez (Ala 23). 

— Premio general jefe del 
MALOG a la Transformación 
Logística en el Ejército del Ai- 
re: teniente coronel Luis Fer- 
nando Fernández Barainca 
(Escuela Militar de Paracali- 
dismo “Méndez Parada”, 
EMPMP). 

El acto finalizó con un des- 
file terrestre de las fuerzas 
participantes, Escuadrilla de 
Honores del Ejército del Aire y 
Banda de Música del Mando 
Aéreo General (MAGEN). 
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y | 
HE q ¡ li 
non * 


LA ACADEMIA GENERAL DEL AIRE ACOGE LA 
ENTREGA DE DESPACHOS DEL CURSO 2008-2009 


a Academia General del 

Aire acogió el 6 de julio la 
entrega de Reales Despa- 
chos del curso académico 
2008-2009. El acto estuvo 
presidido por S.S. A.A. RR. 
los Príncipes de Asturias, 
quienes acompañaron un año 
más a los alumnos en este 
día tan significativo. 

Entre las autoridades civi- 
les que asistieron al acto se 
encontraban el presidente de 
la comunidad autónoma de la 
región de Murcia, Ramón Luis 
Valcárcel, el presidente de la 
Asamblea Regional, Francis- 
co Celdrán, el delegado del 
Gobierno, Rafael González 
Tovar y las alcaldesas de San 
Javier y Los Alcázares. 

Estuvieron también presen- 
tes el jefe de Estado Mayor 
de la Defensa, José Julio Ro- 








=%A 


dríguez, la subsecretaria de 
Defensa, María Victoria San 
José Villacé, el general del Ai- 
re Jefe de Estado Mayor del 
Aire, José Jiménez Ruiz y el 
director general de Recluta- 
miento y Enseñanza Militar 
del Ministerio de Defensa, Ja- 
vier García. 

Los actos se iniciaron con el 
tradicional relevo de abande- 
rado, cargo que hasta la fecha 
ocupaba la alférez alumna 
Lourdes Losa Calvo y que a 
partir del curso que viene esta- 
rá en manos del alférez alum- 
no Luis Gómez Guillamón. 

Una vez finalizado el relevo 
S. A. R. el Príncipe de Astu- 
rias entregó los despachos a 
los alumnos que finalizaron 
sus estudios como número 
uno dentro de sus respectivas 
especialidades. 


A continuación el resto de 
alumnos que finalizaban sus 
estudios en la Academia 
General del Aire recibieron, 
de manos de las autorida- 
des civiles y militares asis- 
tentes, sus despachos de te- 
niente o alférez. En total han 
sido 150 los oficiales que 
han concluido con aprove- 
chamiento sus estudios en 
este centro de formación, 35 
de ellos mujeres. Además, 
este año, 61 alumnos de los 





Y 
A 


h 


cuerpos comunes de la De- 
fensa, recibieron sus despa- 
chos en la Academia Gene- 
ral del Aire. 

El coronel director de la 
Academia, Rubén C. García 
Servert, durante su alocu- 
ción, felicitó a los nuevos ofi- 
ciales y recordó la necesidad 
de hacer un esfuerzo de in- 
formación para que la ilusio- 


nante oportunidad de servicio 
la Nación en el Ejército del 
Aire llegue a todos los institu- 
tos de España y a todos los 
jóvenes. El coronel Servert 
destacó además la próxima 
puesta en marcha del Centro 
Universitario de la Defensa 
que tendrá su ubicación en la 
Academia General del Aire y 
que, tras el convenio firmado 
con la Universidad Politécni- 
ca de Cartagena, hará posi- 
ble que los nuevos alumnos 









obtengan una titulación uni- 
versitaria además de la mili- 
tar y aeronáutica. 

Los actos finalizaron con el 
tradicional desfile aéreo y te- 
rrestre en el que participaron 
el Escuadrón de Alumnos, la 
Unidad de Música de la Aca- 
demia General del Aire, una 
formación de aviones Tamiz y 
la Patrulla Águila. 
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ACTO EN HOMENAJE DEL GENERAL JOSÉ SANTOS 
PERALBA EN SABARIS-BAIONA 


| día 17 de julio se celebró, 

en la localidad gallega de 
Sabaris-Baiona (Pontevedra), 
un acto en homenaje al Gene- 
ral del Aire Santos Peralba, 
“Cholo”, en el que los familiares 
y amigos estuvieron acompa- 
ñados por el Jefe de Estado 
Mayor del Ejército del Aire, Jo- 
sé Jiménez Ruiz, que presidió 
junto al alcalde de Baiona, Je- 
sús Vázquez. El lugar elegido 
fue la Glorieta Santos Peralba, 
por estar situada cerca de la vi- 
vienda del General. 

En la vivienda del general se 
descubrió una placa por el JE- 
MA, el alcalde y su viuda, tras 
lo cual su amigo de infancia, 
Manuel Pereira, recordó a Cho- 
lo y subrayó que “él no necesi- 
ta esta placa pero sus vecinos 
y amigos si la necesitan para 
sentirle cerca”. Después, se 
descubrieron otras dos placas 
y se inauguró un monumento 
formado por una hélice tripala 
y un ala de un F-86 Sabre. 

El alcalde de Baiona desta- 
có su categoría profesional y 
humana como ejemplo de va- 
lores y referente para nuestros 
jóvenes. Subrayó que la glorie- 
ta no fue elegida al azar, sino 
por estar situada en la casa 
que le vio nacer, en la playa 
que le hizo soñar y el cemente- 
rio donde descansa. Por su 
parte el JEMA, visiblemente 
emocionado, le recordó como 
pionero impulsor y uno de los 
máximos representantes de 
nuestra aviación de combate, 


que participó, de forma muy : 
destacada, en la moderniza- : 
ción del Ejército del Aire. Final- : 
mente tomó la palabra Joaquín : 
Peralba, hijo del homenajeado, : 
que dijo que los valores que su : 
padre le transmitió para su vida : 
como son el honor, la lealtad, : 
el compañerismo son también : 


los valores el Ejército del Aire. 


Seguidamente se colocó : 
una corona de laurel, que fue : 
portada por los Generales del : 
Aire Ramón Fernández Se- : 
queiros y Gonzalo Puigcerver : 
Romá, en el recién inaugurado : 
monumento. Cerrando el acto, : 
la Patrulla Águila sobrevoló la : 
Glorieta para deleite del nume- : 


roso público presente. 


Posteriormente, en el para- : 
dor de Baiona (Conde de Gon- : 
domar), se le entregó al JEMA : 
el galardón “General del Aire : 
Santos Peralba”. Esta distin- : 
ción, creada por el Ayunta- : 
miento de Baiona, tiene como : 
fin reconocer los méritos de : 
personas, colectivos o institu- : 
ciones que contribuyan al de- : 
sarrollo de actividades relacio- : 


nadas con la aviación. 


El General Peralba ingresó : 
en el Ejército en 1943 como : 
soldado de Infanería y dos : 
años más tarde formó parte : 
de la Primera Promoción de : 
la AGA. Fue nombrado Jefe : 


, ROSELLO BATE EL 
RECORD DE DISTANCIA 
Y PERMANENCIA 
SOBRE EL AGUA EN 
AUTOGIRO 


Il teniente coronel del Ejér- 
cito del Aire Fernando Ro- 
selló batió el 23 de junio el ré- 
cord de vuelo más largo sobre 
el mar con un autogiro en la 
categoría de menos de 500 
Kg, al llegar al Aeródromo del 
Berriel en Gran Canaria proce- 
dente de la Base Aeronaval de 
Rota en Cádiz. La distancia re- 
corrida fue de 1.307 km en un 
tiempo de 8 horas y 7 minutos. 
A bordo del ELA 07S ha 
conseguido hacerse con el ré- 
cord guinness de mayor dis- 
tancia recorrida en un autogi- 
ro, hasta ahora fijada en 1.269 
kilómetros. En todo momento 
le ha seguido un avión del SAR 
(Servicio de Búsqueda y Sal- 
vamento del Ejército del Aire) 
y ha contado con el apoyo de 
un helicóptero de rescate tam- 
bién del SAR en Lanzarote. 


de Estado Mayor del E.A. en : Pz 


1984 y Jefe del Cuarto Militar : 
de Su Majestad el Rey en : 
1986. Además es hijo predilec- : 


to de la Real Villa de Baiona. 


Previamente, el día 21 se 
dirigió desde la Base Aérea de 
Cuatro Vientos (Madrid) hasta 
la Base de Rota, desde donde 
dos días después voló durante 
poco más de ocho horas inin- 
terrumpidas hasta Canarias; 
aunque se preveían aproxima- 
damente nueve, los vientos fa- 
vorables y las prestaciones del 
autogiro hicieron recortar el 
tiempo en una hora, lo que se- 
rá tras el análisis oficial de la 
FAE (Federación Aeronáutica 
Española) posiblemente un 
tercer record: el de velocidad. 

A diferencia del proyecto 
Canarias 2007, que supuso el 
primer vuelo al archipiélago y 
que se prolongó durante un 
mes, con paradas en diversos 
puntos de la geografía espa- 
ñola y marroquí, el trayecto se 
ha hecho sin escalas. Esto ha 
sido posible gracias a las me- 
joras del aparato, en el que se 
ha suprimido el asiento del co- 
piloto para añadirle otro depó- 
sito de combustible que le 
otorga una autonomía mayor. 
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FORCE MULTIPLIER 





Socio estratégico, defensor, campeón. %- eS >.» 4 > > Y» 


El Eurofighter Typhoon, que ya presta servicio en seis países europeos es el 
avión de combate multimisión más avanzado del mundo. Líder indiscutible en 
este campo, este avión ha sido diseñado para ir mejorando sus capacidades 
durante toda su vida útil, garantizando la seguridad ahora y durante muchos 
años. Diseñado por pilotos para pilotos. El caza ofrece dominación operativa y 
mayor flexibilidad en las actuales condiciones variables de combate; con una 
rentabilidad incomparable. Eurofighter Typhoon es la solución al alcance de la 

mano para que las fuerzas aéreas afronten el siglo XXI. Eurofighter 


www.eurofighter.com nothing comes close 

















Hace 85 años 


H n la foto- 
durafía, el 
heroico aviador; 
quien, como ob- 
servador, acom- 
pañaba al célebre 
capitán “Pepe” 
Carrillo, en un 
Havilland (DH-4). 





Hace 85 años 


Estreno 


Logroño 4 septiembre 1924 


a aparición en vuelo bajo a 
A mediodía, de dos aviones milita- 
res sobre la capital, ha despertado 
una extraordinaria atención por parte 
del vecindario, que se ha echado a la 
calle para presenciar sus majestuo- 
sas y hasta atrevidas evoluciones. 
Poco después, “pisando” por pri- 
mera vez el campo de aviación de Re- 
cajo, aterrizaban felizmente. dichos 
aeroplanos, que pertenecientes a la 3* 
Escuadrilla de Getafe, eran tripulados 
por el capitán don Eduardo González- 
Gallarza y su cuñado el capitán don 
Manuel Loma, marqués de Oria, am- 
bos antiguos convecinos nuestros; y 
el otro, por el distinguido capitán de 











Aviación, don Apolinar Sáenz de Bu- 
ruaga y dos mecánicos. 

Así que los aviones se advirtieron 
sobre la ciudad, el alcalde señor Her- 
nández pidió un automóvil y acompa- 


Albacete 7 septiembre 1924 


1) ando una vuelta por la Feria, estos tres audaces alumnos, de la re- 
cientemente inaugurada Escuela de Aviación de La Torrecica, rechazan- 
do los fornidos púgiles o matadores de toros que, para caracterizarse, les 
ofrecía el fotógrafo, no han dudado en ir a lo suyo y “pegar” un vuelo, en este 
fantástico aparato. Se trata de los tenientes de Infantería Carlos Nuñez Maza 
(izq) y “Pepe Alorda (dcha) y el de Artillería Luis Rambaud (centro). 

Nota de El Vigía: Tres amigos, a quienes doce años después, la Guerra 
Civil dramáticamente habría de enfrentar. 


o 4 
el vigía 
Cronología de la 
Aviación Militar 


Española 


“CANARIO” AZAOLA 
Miembro del IHCA 


ñado del teniente alcalde señor Balles- 
teros y del jefe de la Guardia munici- 
pal señor Mouro, se dirigió a Recajo 
para recibir a los aviadores, quienes 
tras los efusivos saludos, mostraron a 
las autoridades sus aparatos que, lu- 
ciendo visibles matriculas, números 
152 y 157, son del tipo Havilland DH- 
9 de reconocimiento, dotados de un 
motor Hispano Suiza de 300 cv 

El alcalde, recordó a los informa- 
dores la acción heroica que, resulta- 
do herido, protagonizó recientemente 
el capitán Gallarza en Koba Darsa, 
por cuya bravura, había sido pro- 
puesto para la Laureada. También se 
refirió al campo de Recajo; que, tras 
tan laboriosa gestión, se cedió al Es- 














tado para la creación de una base aé- 
rea, donde ya puede verse un pabe- 
llón de “montaje”, de anchurosa y 
atrevida nave, de más de 40 m de 
ancha por 60 de larga . 

Agasajados los aviadores, maña- 
na saldrán para Alfaro y de allí vola- 
rán a Madrid vía Burgos. 


Hace 70 años 


Virtuoso 


Valenzuela 26 septiembre 1939 


as múltiples carestías que 
d nos ha traído la guerra, han po- 
pularizado la bicicleta para el despla- 
zamiento por los aeródromos; algu- 
no, como puede verse en la foto al 
teniente Antonio Erce Díez, con ver- 
dadera destreza, pareja con su abso- 
luto dominio del avión. 





La da le 
' 4 = 





Nota de El Vigía: Navarro de Este- 
lla (23.11.1914) empeñado en ser pi- 
loto, en 1935 procedente de paisano 
ingresó como soldado de Aviación y 
luego de un curso de armero en Cua- 
tro Vientos y Los Alcázares, pasó des- 
tinado al aeródromo de León. 

El alzamiento militar le sorprendió 
de permiso en su pueblo; incorpora- 
do de inmediato al aeródromo de 
Grajera marchó después al campo de 
La Ventosilla para servir en el Grupo 
de Breguet XIX del comandante Igle- 
sias; en el que continuó, al sustituir 
sus caducos aviones, por los “Pavos” 
alemanes (6-G-15) donde, a las or- 
denes de jefes tan bregados como 
Eyaralar, Rodríguez Díaz —el célebre 
“Cucufate”— y Bermúdez de Castro 
“El chili”, como todos los *cadene- 
ros”, el cabo Erce echó el resto. 

Promovido a sargento provisional 
en enero de 1938, fue seleccionado 
para un curso de pilotos, que comple- 
mentado con el de transformación y 
caza, mereció la ansiada hélice en el 
emblema y el ascenso a alférez provi- 
sional. Destinado inicialmente a la ca- 
dena de Romeo (4-G-12) que manda- 
ba Rafael Martínez de Pisón, en los 
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“Pedros” (Heinkel He-111) del 10-G- 
25, (comandante Ureta) habría de en- 
contrar nuestro protagonista, su verda- 
dera montura, en la que, durante siete 
intensos meses de servicios de guerra, 
no obstante sus excelentes característi- 
cas, no estuvieron exentos del acoso 
de la antiaérea y caza enemigas. 

Ya en la paz, continuó volando los 
“Pedros” de Logroño-Agoncillo; don- 





de, el 10 de junio, cuando procedía a 
“soltar” en el Caudrón Goéland de la 
Escuadra de Caza, a su paisano, el te- 
niente Fernando Arrechea —quien, sin 
práctica alguna en polimotores, se 
disponía a trasladarlo a Griñón— en un 
despegue fallido, el bimotor cayó al 
cauce del río Ebro. Á consecuencia del 
accidente, desgraciadamente resultó 
muerto, el brigada mecánico Francis- 
co Cánovas y heridos ambos pilotos. 
No deja de ser providencial, que du- 
rante su internamiento en el hospital, 
Erce conociera a Rosa Mf Lizarraga, 
hermana de *Pachin”, luego tan cono- 





Mérida 14 septiembre 1934 


Y uando esta mañana el capitán Carlos Martínez Vara de Rey, pilotando 

J el Loring R-111 (22-37) de la Escuadrilla de reconocimiento de Tablada, 
efectuaba un rutinario vuelo de entrenamiento, por causas que aún se desco- 
nocen, su aparato cayó a tierra. sobre la línea férrea a Madrid. Aunque el apa- 
rato resultó destrozado, afortunadamente, el piloto ha salido del trance con le- 
siones menos graves. El suceso ha podido tener caracteres de catástrofe, 
puesto que la caída casi coincidió con el paso de un tren de mercancías pro- 
cedente de Don Alvaro. Las angustiosas señales de un guardabarreras, detu- 
vieron al convoy pocos metros antes de llegar a los restos del avión. 





cido en Aviación, y prima de Arrechea, 
a quien visitaba con frecuencia. Pues 
bien, tras el consiguiente “flechazo” se 
casó con ella. 

Permanecía en Agoncillo, en la 
ahora denominada 15 Escuadra, cuan- 
do fue promovido a teniente provisio- 
nal. Hizo el curso de Vuelo Sin Visibi- 
lidad en Matacán, el de Tripulante de 
Avión de Guerra, en la Escuela de Ob- 
servadores y tras pasar por la Acade- 
mia de Aviación de León, se le conce- 
dió el despacho de teniente profesio- 
nal de la Escala del Aire. Destinado al 
113 Grupo (Regimiento Mixto n* 3) de 
Palma de Mallorca, en los *Pedros” 
otra vez, llevó a cabo numerosos vue- 
los de reconocimiento marítimo, algu- 
no de 5 horas de duración. 

En 1943 marchó como profesor 
de vuelo a la Escuela de Alcantarilla 
y dos años después, ya capitán, re- 
gresó a Logroño al ahora denomina- 
do 15 Regimiento 

supernumerario en 1948, obtuvo 
el titulo de Piloto de Transporte Pú- 
blico e ingresó en la recién nacida 
compañía Aviación y Comercio, S.A. 
donde pilotó los Bristol 170 trans- 
portando pasajeros y carga y luego, 
los cuatrimotores Bloch 161 Langue- 
doc; regresando temporalmente al 
Ejercito del Aire para asistir al curso 
de aptitud de comandante, cumplien- 
do las condiciones de mando en el 
Escuadrón de E.M. y las de teniente 
coronel en la Base Aérea de Alcalá 
de Henares, pasando a la situación 
de retirado en 1972. 


En Aviaco, que así se conocía ya, 
la citada compañía, siendo director 
de Tráfico, con DH Heron inauguró 
la línea Sevilla—Lisboa (En la foto, 
junto al Agregado Aéreo en la capi- 
tal lusa, coronel Santiago Avial, el 
popular “Rosco”) y vuela el Convair 
Metropolitan, siendo uno de los 
más curiosos aquel en que, monta- 
do en su interior un laboratorio fo- 
tográfico, trajo desde Bruselas el re- 
portaje de la boda de Fabiola de 
Mora y Aragón con el Rey Balduino 
de Bélgica; igualmente, pilota los 
DG-4, DC-6 y “Caravelle”. 

Incorporado más tarde a Iberia, 
voló por toda Europa hasta que, en 
1974, con un vuelo Madrid-Paris a 
los mandos de un Boeing B-727, se 
despidió como comandante en acti- 
vo, habiendo totalizado 22.246 ho- 
ras de vuelo. 

Veinte años después, el 15 de 
noviembre, aquel gran caballero y 
competente piloto que, empezando 
desde abajo, día a día fue ganándo- 
se un prestigio en la aviación mili- 
tar y comercial, emprendía en Ma- 
drid su ultimo vuelo. 


Hace 60 años 


Vuelo real 


Barajas 9 septiembre 1949 


“tHameando en su cabina las 
4 E 
banderas de Jordania y España, 
procedente del aeródromo militar de 
Guitiriz (Lugo), aterrizó a mediodía 












de hoy, el Douglas T.3 (91-30) que, 
pilotado por el ministro del Aire, ge- 
neral González Gallarza, transporta al 
Rey Abdullah | y el Príncipe Naif en 
compañía del ministro de Asuntos 
Exteriores y del jefe de la Quinta Re- 
gión Aérea. Posteriormente, a bordo 
del Junkers (T.2-147) con el capitán 
Villar a los mandos, llegaría el sé- 
quito del Monarca. 

Como ya es sabido, tras su arriba- 
da por vía marítima el pasado día 5 a 
La Coruña, se encuentra de visita ofi- 
cial en nuestro país, hasta el día 18 
que, partiendo de Málaga a bordo del 
cañonero “Pizarro”, retornará a Beirut. 


Hace 60 años 


Burgos 18 septiembre 1949 


1D n medio de un gran entu- 
A siasmo, en el Paseo de la Isla, 
repleto de público, ha tenido lugar 
el brillante acto de entrega a la Mili- 
cia Aérea Universitaria, de la Bande- 
ra que le ofrece nuestra ciudad. Con 
sentidas palabras, doña María Vic- 
toria Gavilán de Rodríguez de Val- 
cárcel, esposa del Gobernador Civil, 
en función de madrina, la .ha pues- 
to en manos del laureado coronel 
Carlos Martínez Vara de Rey, quien 
con un encendido discurso ha agra- 
decido tal distinción. Á continua- 
ción, han jurado Bandera los 318 
caballeros aspirantes que integran 
la primera promoción. 
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La Aviación Legionaría | 
España 1936-39 7 | 
a a A A o l 
Angelo Emiliani— Giuseppe E Ghergo —Achille Vigna 

(: | 

| 

| 

EDITORIAL SAN MARTIN 

Hace 25 años 

De interés | 

Madrid septiembre 1974 

E ditada por San Martín, la popular librería de la Puerta del Sol, es- 
A pecializada desde hace un tiempo, para satisfacción de los aficionados, —! 
en temas aeronáuticos, acaba de aparecer España 1936-39. La Aviación Le- ¡1 
gionaría. Obra de Angelo Emiliani, Giuseppe Ghergo y Achille Vigna, tras una 
laboriosa tarea de investigación, a través de 213 fotografías, muchas de ellas  ! 
inéditas, nos muestran la participación italiana en la Guerra Civil española. 
l 
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Medio y Mensaje 


ROBERTO PLÁ 
Teniente coronel de Aviación 


http://robertopla.net/ 





egún su definición la comunicación "es el 

intercambio que se da entre dos o más inter- 

locutores", lo que implica un dialogo, aun- 
que la comunicación de empresas y grandes ins- 
tituciones muchas veces se da exclusivamente 
en un sentido, convirtiéndose en un discurso o 
un monólogo que nada tiene que ver con la co- 
municación. Para que exista es necesaria la res- 
puesta o "feedback", s1 no funciona, podemos 
decir que sólo se ha producido "información". 
En el mundo actual las personas tienen mucha 
información y a veces están saturados. Hay que 
tener algo “con más gancho” para encontrar un 
lugar en la atención de la gente. Las empresas e 





instituciones necesitan que el público y sus pro- 
pios integrantes conozcan sus acciones y a su 
vez necesitan conocer la opinión y necesidades 
de estos para dirigir sus acciones y conseguir 
más eficazmente sus objetivos. 

Como cualquier otro recurso al servicio de 
los objetivos de la organización, la comunica- 
ción debe planificarse y organizarse de forma 
que sirva a los intereses de la empresa y dada su 
naturaleza, no puede reducirse a la actuación 
mecánica de la oficina o departamento dedicado 
a tal función, sino que debe impregnar todo el 
caudal humano de la organización de forma que 
este actúe como receptor y emisor de la infor- 





mación que la organización necesita recibir y 
quiere comunicar. Esta forma de actuar también 
impide que la información se manipule o se fal- 
see, ya que solo es posible establecer una comu- 
nicación de estas características si forma parte 
de la misma cultura de la organización. 

Por otra parte, la vida cotidiana en el mundo 
moderno implica que las personas tienen menos 
tiempo y están más informados. Hay que ponér- 
selo fácil en cuanto al acceso a la información y 
el reenvío de respuestas y no podemos preten- 
der rellenar nuestros mensajes de eslóganes 
huecos o poco acordes a la realidad, pues pronto 
entrarían en contradicción con el resto de la in- 
formación circulante. 

Si en relación al mensaje éste debe ser con- 
gruente, la forma del mismo es capital. El pen- 
sador canadiense Herbert MacLuhan enunció 
un principio que se repite con frecuencia: "el 
medio es el mensaje". McLuhan se adelantó a 
su tiempo en el estudio de los medios. Advirtió, 
en la década de los 60, al redefinir los conceptos 
medio y mensaje, que la era de la televisión iba 








wwww.ejercitodelaire.mde.e 
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Hobbcar riracocn de mager se port 
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Uta, Campaña corra ncendos Forestales 200% 





Armadas. 


http://www .youtube.com/user/MinDefensa 
El Ministerio de Defensa muestra en Youtube la labor de las Fuerzas 











http://www.ejercitodelaire.mde.es/ea/pag?idDoc=homeVUEL 
Vuela con Nosotros es una innovadora página integrada en la web del 


Ejército del Aire. 
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Indeio Fú Dirganirar 


Photostream + 
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Jáipiresó Prod Lliñisiór Taro 50 na 0:86 
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PO7TO709P3-0198 Júna 2009 

















http://www .marshallmcluhan.com/ 
Página oficial de Herbert Marshall McLuhan, un visionario sobre la 
importancia de los medios. 


http://www .flickr.com/photos/whitehouse/ 
Galeria en Flickr: Secuencia de fotos oficiales de la Casa Blanca 
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Ey PET a 
Fatos e Dados ? 


MOMITOR FATOS E DADOS 


O futuro do setor de energia depende da Petrobras 


Isso é o que acredita o banqueiro de 
investimentos  norte-americano Matthew 
Simmons, um dos maiores especialistas do 
mundo em energia, conforme entrevista 
concedida recentemente a revista Exame 
Segundo matéria publicada na edicáo desta 
quinzena, o consultor, que há 35 anos 
assessora empresas de petróleo e gás, considera que a Petrobras é a “última 
esperanca da indústria global de petróleo” e justifica sua declaracáo por 
considerar que ela é a única petroleira que fez descobertas relevantes nos 
últimos 20 anos 


Simmons menciona que outras companhias estáo em declínio e que “hoje, a 





, 

E 
DS |: 
[BEE BES] Visitantes 


Destaques Internacionais 


13/7/2009 Melhoria nas acóes 
da Petrobras e CPl estáo na 
pauta da imprensa. 








Continuar lendo > 


Siga o blog no Twitter 








$ O futuro do setor de energia 


Hey there! AFPAA is using Twitter. 


Twitter 15 a froe sommce at lots you keep in touch vetti people Inrough 
ho wchenge ol quick, frequent answers 10 ono ssrple quesbon VWher 
ero you dog? Join today to stan recormng AFPAA's upderos 


Qiovemyticops Verifying seems like 
a good idea, We'll look into it. 
Thanks for the suggestion! 


NEW AF Live Blog post) An Alrmán shares hs epenerce rom 
Ghana providing support to the President of the US 








+ Check out tre M4: *Diespaten from Ab Base” E) (00 





http://www .blogspetrobras.com.br/fatosedados/ 


Fatos e Dados, el polémico blog de la compañía petrolera brasileña Petrobras 


a reemplazar la cultura del libro, reconociéndole 
su enorme poder. El sentido de la frase es que el 
medio condiciona el mensaje y al propio recep- 
tor. Al usar determinados medios estamos ofre- 
ciendo una parte de la información. El concepto 
que tenemos sobre una empresa que convoca 
una rueda de prensa, la que pone anuncios en 
los diarios o la que extiende una información 
desde internet son diferentes y forman parte del 
mensaje porque nos dan información sobre el 
interlocutor. Por otra parte la confección de un 
mensaje inapropiado para el medio en el que se 
propaga puede hacerlo ineficaz y romper esa vía 
en dos sentidas que es la comunicación. 

S1 la televisión y el lenguaje de la imagen dió 
la razón a MacLuhan, internet lo confirma co- 
mo un visionario y ofrece un campo increíble- 
mente adecuado de estudio a la luz de sus teorí- 
as. Muchas organizaciones han caído en la equi- 
vocación de publicar páginas en internet como 
si fueran trípticos o folletos de papel trasladados 
al medio digital. No se hace una película leyen- 
do una novela: primero hay que hacer un guión, 
ni se radia la banda sonora de una película sin 
añadir un narrador: cada medio tiene su lengua- 
Je apropiado. Ignorar esta verdad conduce al 11- 
dículo y al fracaso. 

El uso en Internet de nuevos medios “infor- 
males” para distribuir información es una prác- 
tica en alza entre las grandes empresas o los po- 
deres políticos. La Casa Blanca tiene una cuenta 
en Flickr para distribuir fotografías, el propio 
presidente tiene una cuenta en Twitter y muchas 
corporaciones y partidos han descubierto el po- 
der de Facebook. Cuando hace solo unos años 
una empresa habría considerado impropio usar 
medios gratuitos, hoy estos forman parte de los 
canales de comunicación más novedosos. 

La asunción por parte de la prensa de su pa- 
pel de “cuarto poder” la ha hecho sospechosa 
ante un sector de la ciudadanía. Por eso el uso 
de canales directos de información resulta en sí 








http://twitter.com/AFPAA 


mismo un mensaje por parte de las organizacio- 
nes: no quiero intermediarios, voy a dar al pú- 
blico la importancia que se merece informán- 
dole directamente. Un ejemplo sorprendente es 
el blog “Hechos y Datos”. Creado por la petro- 
lera brasileña Petrobras, una de las principales 
empresas del sector, está dedicado a publicar 
las preguntas de periodistas sobre las presuntas 
irregularidades que investiga una comisión, lo 
que ha creado un revuelo entre la prensa tradi- 
cional al trastocar el concepto de “exclusiva” y 
la propia elaboración de la información. Según 
se publicaba en un blog: “Los medios de comu- 
nicación y las instituciones vinculadas a la li- 
bertad de prensa pusieron el grito en el cielo 
acusando a Petrobras de falta de ética y altera- 
ción de el proceso informativo.” La empresa 
alega que es la única forma de defenderse de 
las perversas interpretaciones de los periodistas 
al ofrecer toda la información al público y no 
sólo aquella que la prensa pretende destacar. Se 
trata sin duda de una inteligente y revoluciona- 
ria maniobra. 

Normalmente las instituciones que usan uno 
de los canales “alternativos usa varios, como el 
sistema médico de las Fuerzas Armadas esta- 
dounidenses que no sólo tiene cuenta en Twister 
—usado por muchas empresas para la publica- 
ción de los titulares de sus comunicados o los 
enlaces a los mismos- sino que tiene cuenta en 
Facebook, Youtube y MySpace, pero la USAF 
tiene también una cuenta en ¡Report (distribu- 
ción de comunicados escritos por los usuarios) y 
Second Life, el mundo tridimensional de reali- 
dad virtual. 

En nuestro entorno también hemos visto in1- 
ciativas que hace unos años habrían resultado 
sorprendentes y que se abren paso con notable 
éxito. El ministerio de Defensa inauguró recien- 
temente el canal de Defensa en Youtube, para 
ofrecer videos y reportajes sobre las Fuerzas ÁAr- 
madas y donde el primer video que se incluyó 





Cuenta de la oficina de relaciones públicas de la USAF en Twitter. 


fue un mensaje de la propia ministra. Hasta el 
momento los videos publicados han tenido una 
notable aceptación por parte de los internautas. 
En el Ejército del Aire la publicación de la pági- 
na “Vuela con nosotros” ha roto con el esquema 
de información clásico que presentaba la página 
de nuestro ejército. Promovida por la Sección 
de Captación y motivación y su activo jefe, el 
coronel Modesto Ruiz Cruz, incluye artículos, 
juegos y propuestas de participación para los 
profesionales, aquellos que se plantean la pos1- 
bilidad de serlo y ciudadanos en general. No ca- 
be la menor duda que aunque las nuevas tecno- 
logías facilitan la comunicación con menos me- 
dios humanos y presupuestarios, la dotación de 
éstos es importante y a los éxitos obtenidos por 
la imaginación hay que impulsarlos con unos 
recursos que permitan mantener y ampliar el ca- 
nal de comunicación entre las Fuerzas Armadas 
y los ciudadanos, tan importante para el cumpli- 
miento de nuestra misión. 

¿Hay que desterrar los medios tradicionales 
de comunicación? Van a sustituir los blogueros 
a los periodistas?. No es probable, aunque la 
importancia relativa de unos y otros puede ser 
variable en el tiempo y además si hay algo inva- 
riable en la red es el cambio continuo. Ayer los 
portales fueron el “non plus ultra? de las páginas 
web y hoy se consideran una castaña, hoy 
triunfa Facebook que enterró a MySpace y qui- 
zás en poco tiempo será una antigualla sustituz- 
da por otro novísimo sistema. S1 se quiere estar 
en la onda de la comunicación hay que ser cons- 
ciente que las olas son efímeras y que siempre 
hay que estar pendiente de la siguiente. El pre- 
mio será una comunicación eficaz, especial- 
mente en el sector de atención preferente de las 
fuerzas Armadas: la juventud. E 


a Enlaces disponibles en 


http://delicious.com/rpla/medioymensaje/ 
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RECOMENDAMOS 


Attention 
Deficit 





Michael Bruno/Amy Bu- 
tler/Bettina H. Chavan- 

ne/) ohn M. Doyle 

Aviation Week € Space 
Technology. Vol 170 No 21. 
may 25, 20009. 





Es indudable que la situa- 
ción económica mundial está 
afectando a la totalidad de los 
países en mayor o menor gra- 
do, en los Estados Unidos es- 
ta situación se enfrenta ade- 
más a una nueva administra- 
ción que debe de plantearse 
qué programas deberán sufrir 
retrasos, modificaciones, o in- 
cluso su eliminación. 

En el artículo se analiza es- 
te nuevo marco de actuacio- 
nes liderados por el presiden- 
te Barack Obama, junto al Se- 
cretario de Defensa Robert 
Gates, los posibles cambios 
deberán pasar el trámite del 
Senado donde se tendrá que 
efectuar un exhaustivo análi- 
sis de la situación, y sobre to- 
do estudiar las posiciones de 
los diferentes lideres de las 
fuerzas armadas que expon- 
drán sus necesidades, y plan- 
tearán el futuro de sus res- 
pectivos servicios, teniendo 
siempre muy presente el lide- 
razgo mundial de las fuerzas 
armadas de los Estados Uni- 
dos, así como el manteni- 
miento de los compromisos 
internacionales anteriormente 
adquiridos. 

En el caso de la fuerza aé- 
rea los dos programas impli- 
cados principalmente son la 
adquisición de los F-35, com- 
binados con la flota necesaria 
de F-22, que incidirá en la ba- 
ja del servicio de la flota de F- 
15 (250), F-16 y A-10; en la 
armada su principal preocupa- 
ción está centrada en la susti- 
tución de su flota de F/A-18. 
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y USAF Almanac Le Tigre 


2009 


AIR FORCE Magazine. Vol 
92 No 5, may 2009 








Como todos los años la revis- 
ta de la fuerza aérea edita su 
almanaque correspondiente al 
año en curso, con la clásica 
portada del águila calva, en él 
se puede analizar extensamen- 
te a la fuerza aérea de los Esta- 
dos Unidos; el artículo como 
siempre es un exhaustivo com- 
pendio, donde se expone deta- 
lladamente entre otras referen- 
cias el personal que forma parte 
de la USAF, su organización, la 
totalidad de sus sistemas de ar- 
mas, su financiación, sus activi- 
dades, el despliegue de sus 
unidades, así como una de las 
secciones con más tradición, 
sus héroes. 

Este almanaque de la fuerza 
aérea, es muy apreciado debi- 
do a su amplia información, es- 
tá dividido en una serie de apar- 
tados dedicados cada uno de 
ellos a explicar ampliamente 
con todo tipo de detalles este 
importante servicio. 

Además de datos puramente 
técnicos, se incluyen otros más 
desconocidos, pero muy útiles, 
como puede ser la localización 
de todas las instalaciones alre- 
dedor del mundo (incluyendo 
una pequeña historia de las 
mismas, el personal destinado 
en cada una de ellas, los siste- 
mas de armas desplegados, los 
apoyos que pueden prestar, 
etc.). 

Otro de los apartados está 
dedicado a los sistemas de ar- 
mas operativos actualmente, 
con una ficha para cada uno 
de ellos; también interesante 
es el apartado en el que se re- 
cogen todos los empleos con 
sus correspondientes divisas, 
así como las cintas y pasado- 
res. 


“appul 
protection” 
pret au 
combat 





Bernard Bombeau 
AIR € COSMOS. N2£ 2174 - 
29 mai 2009 


AIRECOSMOS 





IANFTERRLA TICA 


El sistema de armas Tigre, 
va cumpliendo etapas dentro 
de su calendario previsto de 
entrada en servicio, nacido de 
una necesidad de Francia, 
Alemania y España, empezó a 
caminar con la firma, el 30 de 
noviembre de 2005, entre el 
consorcio Eurocopter Tigre y 
la Organización Conjunta de 
Cooperación en Materia de Ar- 
mamento, más conocida por 
sus siglas OCCAR. 

El pasado 15 de mayo el 
EC665 Tigre HAP, la versión 
de apoyo de este sistema de 
armas, obtuvo su lOC (Initial 
Operational Cabalility), una 
vez certificada la fuerza terres- 
tre francesa incorporará este 
sistema a su despliegue en Af- 
ganistán, junto a sus SA-342 
Gazelle, y SA-330 Puma, el 
modelo certificado del HAP 
denominado Standard 1, tiene 
como misión principal el reco- 
nocimiento armado, el comba- 
te aire-suelo, y las operacio- 
nes CAS (Close Air Support), 
par ello entre su armamento 
dispone de un cañon de 
30mm, cohetes de 68mm Tha- 
les TDA, incorporando tam- 
bién misiles aire-aire Mistral 2. 

Este es el modelo que sirve 
de prototipo para el HAD, que 
incorporará un nuevo grupo 
propulsor el MTR 390-E, cuyas 
pruebas se iniciarán en breve, 
y si el calendario se cumple 
estará operativo en el año 
2012. Actualmente existe una 
petición de 206 helicópteros 
en sus diferentes versiones. 





y Drones 2009 


R. Braybrook/E. H. Biass 
armada International. Issue 
3. june/july 2009. 


armada 


Es indudable que como se 
viene observando en los últi- 
mos años los sistemas de ar- 
mas que han evolucionado ex- 
ponencialmente han sido los 
vehículos no tripulados en to- 
das sus múltiples versiones, 
su utilización es indispensable 
actualmente en cualquier tipo 
de conflicto, pero también de- 
sarrollan a la perfección otro ti- 
po de misiones, digamos no 
estrictamente militares, como 
control de fronteras, detección 
de incendios, vigilancia maríti- 
ma, etc. 

Unas fuerzas armadas que 
los están utilizando extraordi- 
nariamente son las norteame- 
ricanas, ejemplo de ello es su 
empleo en los conflictos de Af- 
ganistán e Irak, en el año 2002 
operaban 167 vehículos no tri- 
pulados, en el año 2008 la ci- 
fra había alcanzado los 6000 
sistemas. 

La evolución de estos me- 
dios se refleja en los proyectos 
en desarrollo, entre ellos des- 
tacan los dedicados a siste- 
mas capaces de efectuar rea- 
bastecimiento en vuelo, plata- 
formas de guerra electrónica, 
posibilidad de lanzamiento 
desde submarinos, capacidad 
de guía para misiles, etc. 

El suplemento recomenda- 
do, es una completísima guía 
de estos sistemas, que se 
completa con una serie de fi- 
chas que recogen práctica- 
mente la totalidad de los siste- 
mas que operan actualmente, 
incluyendo algunas de sus ca- 
racterísticas principales (di- 
mensiones, grupo propulsor, 
sensores, empresa constructo- 
ra, etc.). 
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¿sabías que... 


e ha sido creado el Componente Nacional del Programa de Liderazgo Táctico en la Base Aérea de Albacete? 
RiCormaponente Naciona de EP dependera deere del Estado Mayor delAate a traves del segundo ere del 
mismo. Tendrá la consideración de unidad de Fuerzas Aéreas dotada de aeronaves. (OM 41/2009, de 26 de junio. 
BOD núm. 126, de 1 de julio de 2009). 

e el proyecto Fénix del Ejército del Aire, nacido para mejorar la eficacia operativa de las maestranzas y 
csntos io cisticos Dusca poner ea a on ca pacidadestexceden taras median le ao elos de COD peración 
industrial? (Revista Española de Defensa núm. 252, de mayo de 2009). 

e España ha decidido firmar la fase 111 A del Eurofighter y adquirir 20 aparatos más? 


La firma, que también harán Alemania, Gran Bretaña e Italia, se habrá celebrado a mediados de julio, según 


esta fuente de información. (Noticias “infodefensa.com”, de 2 de julio de 2009). 

e los países clientes del A400M conceden un mes más de margen a Airbus Military antes de renegociar el 
contrato? Los ministros de Defensa de los siete países clientes del avión de transporte militar A400M 
mantuvieron una reunión en Sevilla sin que fuera concluyente. España, Bélgica, Francia, Alemania, 
Luxemburgo, Reino Unido y Turquía acordaron ampliar un mes más la moratoria concedida a la empresa 
constructora Airbus Military para continuar analizando la situación del programa y las futuras vías de 
continuación. (Noticias “infodefensa.com”, de 25 de junio de 2009). 

e han sido confirmadas las servidumbres aeronáuticas del Aeropuerto Madrid/Barajas, establecidas por Orden 
FOM/429/2007 de 13 de febrero? (Real Decreto 1080/2009, de 13 de febrero. BOE núm. 164, de 8 de julio de 2009). 
e la subsecretaria de Defensa ha dado una instrucción para la coordinación de actividades entre los centros 
docentes militares de formación de oficiales y los centros universitarios de la defensa ubicados en los mismos? 
(Instrucción 36/2009, de 16 de junio. BOD núm. 121, de 24 de junio de 2009). 

* han sido fijadas las plantillas de las escalas a extinguir de oficiales de la Ley 39/2007, de 19 de noviembre, 
as es narcos de comments e el le 1 1898, E le de meo. 1 de es Esteales E onegai dle al 
disposición transitoria tercera de la Ley 17/1999, de 18 de mayo, para el periodo 2009-2010? (OM 431/09678/2009, 
de 23 de junio. BOD núm. 124, de 29 de junio de 2009). 

* ha sido inaugurado en el CESEDEN el 111 curso para oficiales afganos? (Revista Española de Defensa núm. 
252, de mayo de 2009). 

* han sido establecidas normas de adaptación para la incorporación a las escalas de suboficiales y de tropa O 
de marinería de los que finalicen su periodo de formación después del 1 de julio de este año? (OM 42/2009, de 
26 de junio. BOD núm. 128, de 3 de julio de 2009). 

e ha sido autorizada la salida temporal de 14 fondos del Museo de Aeronáutica y Astronáutica para su 
exhibición en la ciudad de Vigo entre los días 10 y 22 del pasado mes de julio? (OM 152/09668/2009, de 18 de 
junio. BOD núm. 123, de 26 de julio de 2009). 

e se han establecido los precios públicos por la prestación de servicios y actividades de naturaleza sanitaria 
centeno delMistenio de Uetensas 

Afectan a los pacientes de las comunidades autónomas y del Ministerio de Sanidad y Consumo que reciben 
asistencia sanitaria en hospitales de la red militar. (Orden DEF/1719/2009, de 18 de junio. BOD núm. 127, de 2 
de julio de 2009). 

* se ha dispuesto la publicación de resolución conjunta de la Mutualidad General de Funcionarios Civiles del 
Estado, la Mutualidad General Judicial, y el Instituto Social de las Fuerzas Armadas, para el seguimiento del 
Real Decreto 2130/2008, de 26 de diciembre? (Resolución de 24 de junio de la subsecretaría del Ministerio de 
la Presidencia. BOD núm. 126, de 1 de julio de 2009). 

* ha sido modificada la Orden Ministerial 52/2004, de 18 de marzo, reguladora de la colaboración concertada 
del Instituto Social de las Fuerzas Armadas con la Sanidad Militar, modificada por la Orden Ministerial 
Ei. Ele de de Me io 

se establece la cuota mensual total que deberá abonar el ISFAS al Ministerio de Defensa. (OM 38/2009, de 18 
de junio. BOD núm. 122, de 25 de junio de 2009). 

* se ha publicado el modelo oficial de solicitud de vivienda militar en régimen de arrendamiento especial? 
(Resolución 400/10047/2009, de 23 de junio, del director gerente del INVIFAS. BOD núm. 127, de 2 de julio de 2009). 

* el INVIFAS ha publicado las listas de solicitantes admitidos y no admitidos en la convocatoria de concesión 
de ayudas económicas para el acceso a la propiedad de vivienda de los miembros de las Fuerzas Armadas 
correspondiente al año 2009? (Resolución 400/10736/2009, de 1 de julio. BOD núm. 134, de 13 de julio de 2009). 

e el director general de Armamento y Material ha delegado facultades en materia de contratos en el director 
del Instituto Tecnológico “La Marañosa” y en el director del Centro de Ensayos Torregorda? (Resolución 
320/38162/2009, de 26 de junio. BOD núm. 137, de 16 de julio de 2009). 
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HISTORIA MILITAR DE ESPAÑA. 
PREHISTORIA Y ANTIGUEDAD. Diri- 
gida por Hugo O'Donell, Coordinador 
de este Tomo Martín Almagro-Gor- 
bea. Volumen de 410 páginas de 
16x24 cm, y 16 páginas del mismo ta- 
maño que contiene 40 láminas a todo 
color. Realizado por la Comisión Es- 
pañola de Historia Militar en colabora- 
ción con la Real Academia de la His- 
toria. Editan el Ministerio de Defensa, 
Secretaría General Técnica y Edicio- 
nes Laberinto SL. laberin- 
toOedicioneslaberinto.es 


De una colaboración de institucio- 
nes de tanta excelencia no puede sa- 
lir más que una gran obra, como este 
excelente trabajo. Nace con la finali- 
dad de integrar las investigaciones 
históricas más recientes para presen- 
tar una Historia Militar de España to- 
talmente actualizada. Para su cons- 
trucción se ha conseguido integrar 
unos acreditadísimos historiadores ci- 
viles y militares, bajo la dirección de 
académicos de número de la Real 
Academia de la Historia, para cada 
uno de los Tomos que la van a com- 
poner, Este Tomo | consta de una In- 
troducción y cinco grandes Capítulos 
que son: “La Guerra en la Hispania 
Prerromana”, “Conflictos coloniales y 
conquistas de Roma”, “Roma y el 
ejército Hispano-romano”, “La Guerra 


EL PRIMERO Y EL ÚLTIMO. ME- 
MORIAS DEL GENERAL DE CAZA 
DE LA LUFTWAFFE. Adolf Galland. 
Volumen de 15x22,5 cm. Editorial Ni- 
seos, Argentina. En España, pedidos 
a L'Aeroteca. C/. Montseny 22. 08012 
Barcelona. 


Hubo una primera edición de este 
libro en español en el año 1955, pero 
en esta edición no aparece ninguna 
referencia a este hecho. Además se 
emplean palabras como “decolar” 
que se utilizan en Argentina como la 
palabra del idioma castellano “despe- 
gar”. De todas formas este libro es 





en el Mar” y “la representación del 
Guerrero”. Además incluye “Cronolo- 
gía, Citas Clásicas y Bibliografía”. Por 
último un Índice Analítico. Cada uno 
de los tres primeros capítulos contie- 
ne varios apartados, a cargo de dis- 
tintos investigadores cada uno de es- 
tos. Los dos últimos son de dos auto- 
res el cuarto y uno el quinto. Al final 
del texto propiamente dicho, se nos 
presentan hasta 40 láminas a todo 
color en 16 páginas, a diferencia de 
las figuras del texto que son en blanco 
y negro. A tenor de la calidad de este 
Tomo |, se puede augurar un gran éxi- 
to al total de esta Gran Obra. 


GIBRALTAR BASE MILITAR. EL 
INTERÉS ANGLO-AMERICANO 
POR EL PEÑÓN. Ángel Liberal Fer- 
nández. Volumen de 409 páginas 
17,5x24,6 cm. Edita Thomson Reu- 
ters (Legal) Limited .Editorial Aranzadi 
SA. Camino de Galar, 15. 31190 Cizur 
Menor (Navarra). 


Parece que una mayoría de espa- 
ñoles, anestesiados por lo política- 
mente correcto circulante, no tienen 
conocimiento, ni les importa que ten- 
gamos, desde hace más de 300 años 
un verdadero grano en nuestras posa- 
deras, que no es otro que el de un 
pequeño territorio español en manos 
británicas que constituye la Base Mili- 
tar y Colonia de Gibraltar. El Reino 
Unido dice repetidamente que mantie- 
ne esta colonia en territorio español 
por “defender a los naturales gibralta- 
reños” pero la realidad es que se tra- 
ta, ahora como siempre, del interés 
británico de mantener esta Base Mili- 
tar, naval y aérea, de gran valor estra- 
tégico y también, porqué no, de man- 
tener un dedo en el ojo de España y 
de los españoles. Esta es la realidad 
que se nos muestra en este excelente 
volumen, cuyo autor es un marino de 
guerra español, de acreditada raigam- 


muy ameno y fácil de leer, porque su 
autor, uno de los mejores pilotos de 
caza de la Il Guerra Mundial, además 
de haber volado muy bien, también 





EN - 
E 3 


, - "E 
' po CIÓN 
y Niseos 5 


PTA 











Argel trad terinides ha 
GIBRALTAR: 5450 MILITAR 
pora Peron 





bre familiar, un gran profesional que 
ha dedicado muchos años al estudio 
del problema de la colonia británica 
en nuestro suelo, Este libro es un ver- 
dadero tratado que consta de tres 
partes. En la primera se hace una 
descripción del escenario estratégico 
de la colonia y del Estrecho, y la evo- 
lución histórica hasta la actualidad. En 
la segunda, la más extensa e intere- 
sante, se nos hace una descripción 
de la base británica y sus distintas 
partes, como la Base Naval, la Aérea, 
y todos los aspectos técnicos, milita- 
res y logísticos. La parte tercera está 
dedicada a las conclusiones y los dis- 
tintos apéndices, incluyendo uno dedi- 
cado a mostrarnos unas excelentes 
fotografías de la colonia. Son muchos 
los detalles y particularidades que se 
nos muestran y aunque pudiera no 
parecerlo, se trata de información 
abierta, totalmente conocida. Es un 
gran trabajo. 


PANORAMA ESTRATÉGICO 
2008/2009. Grupo de Trabajo presidi- 
do por Eduardo Serra Rexach. Volu- 
men de 238 páginas de 16,8x24 cm. 
Publica el Instituto Español de Estu- 
dios Estratégicos y el Real Instituto El- 
cano. Edita el Ministerio de Defensa, 
Secretaría General Técnica. Marzo de 
20009. 


Un año más, aparece este intere- 
sante volumen dedicado al estudio 
del universo estratégico mundial, a 
cargo de algunos de los mejores es- 
pecialistas en sus respectivos cam- 
pos de investigación. En una brillante 


ha escrito igualmente bien. Aunque 
quizás el mérito del lenguaje emplea- 
do en esta edición se deba al traduc- 
tor, cuyo nombre, por cierto, no apa- 
rece por ninguna parte del volumen. 
Sabemos que Adolf Galland además 
de haber vivido en Argentina, tam- 
bién lo hizo en España. El volumen 
consta de nada menos que 37 capí- 
tulos, todos ellos apasionantes, con 
más de 70 fotografías, con la informa- 
ción de los personajes que aparecen 
en las mismas. Se echa de menos 
que, en lo relativo a su participación 
en la Guerra Civil española formando 
parte de la Legión Cóndor, no haga 





introducción se nos presenta una sín- 
tesis de cada una de las seis partes 
en las que está estructurado el traba- 
jo. En el primer capítulo, a cargo del 
Profesor Iranzo, se hace un estudio 
muy a fondo de la atroz crisis econó- 
mica y financiera que nos tiene ate- 
nazados a los Estados Unidos, a los 
países europeos y especialmente a 
España, con sus características pro- 
pias. Los capítulos 1! y Ill nos mues- 
tran las relaciones de la Europa Occi- 
dental con los antiguos países de de- 
trás del Telón de Acero y a su vez las 
relaciones de estos con la Rusia ac- 
tual de Putin, con su posible persecu- 
ción de la creación de un nuevo Im- 
perio. En el cuarto capítulo se nos in- 
forma de Oriente Medio, 
especialmente de Irak y Afganistán. 
El capítulo quinto está dedicado a la 
Iberoamérica actual, en el que la pri- 
macía parece ser de Brasil, con una 
corte de naciones indigenistas de ca- 
rácter izquierdista y totalitario, y de 
otros en los que se respetan más los 
derechos humanos y los principios 
democráticos. Finaliza el volumen 
con un sexto capítulo dedicado al 
África, con su creciente explosión de- 
mográfica que no podrá ser asimilada 
por unas economías incapaces de 
alimentar tanta población y que, por 
tanto, continuará de forma creciente 
la presión migratoria sobre los veci- 
nos del norte europeos. Se trata pues 
de una información estratégica exce- 
lente y muy actualizada. 
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ninguna alusión a los muchos pilotos 
españoles que eran considerados co- 
mo ases de ambas aviaciones. SÍ ci- 
ta, casi de pasada, el bombardeo ale- 
mán de Guernica, quizás porque fue 
un bombardeo más de nuestra Gue- 
rra, Incomparable, en cualquier caso, 
a los terroríficos y crueles bombarde- 
os aliados de las principales ciudades 
alemanas durante la || Guerra Mun- 
dial. Quizás los mejores capítulos de 
este volumen sean los relativos a la 
Batalla de Inglaterra y los que se re- 
fieren a la actuación de los cazas a 
reacción alemanes Me 262 al final de 
la contienda. 
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C-295/CN-235 
Aviones de transporte tactico 
ME E Ue EE 


Ninguna otra opción tiene argumentos tan sólidos 


Con; más de 300 aviones en servicio con operadores militares de 25 países, los C-295 y CN-235. de EADS CASA 
son. líderes, en el mercado de aviónes de transporte medio (6-9 toneladas de carga). 
Su extraordinaria fiabilidad. operacional, robustez, bajo coste de ciclo de vida y las certificaciones 
FAA FAR+25 y militares, hacen que estos aviones sean¡la selección idónea para misiones de transporte logístico 
y táctico, operaciones humanitarias y de salvaguarda de la paz, entre otras. La familia de aviones 


EADS CASA ofrece un programa activo de producción y asegura un soporte a largo plazo. 


MILITARY TRANSPORT AIRCRAFT 
EADS CASA. Avda. de Aragón, 404. 28022 - Madrid (Spain). Tel.: +34 915 857 362 / 208 - fax + 34 915 857 366. e-mail:salesGcasa.eads.net - http//www.eads.net 





